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EL TEATRO DE GUERRA DEL JAPÓN 


Por el General AYMAT 


Hace tres años, antes de la entrada en guerra de los 
Estados Unidos, nos preguntábamos sobre la posibiidad y 
trascendencia de una guerra yangui-japonesa, dada la enor- 
midad de las distancias del Pacífico. Pocos meses habían de 
transcurrir para que la realidad respondiera positivamen- 
te alo primero, y aunque. por ahora sigue problemática la 
invasión y dominio de uno de los países beligerantes, por el 
otro, los progresos de la Aviación en cualidad y en canti- 
dad, la multiplicación en términos astronómicos que de esa 
fuerza y de la naval ha logrado la enorme capacidad imdus- 
trial norteamericana, ha cambiado los términos del proble- 
ma, hasta el punto de hacer corriente lo que sólo la una 
nación futurista hubiera podido pronosticar para muchos 
años después. 


Por aquellos días, en el número de septiembre de 1941, 
publicábamos un mapa, a escala 1/55.300.000 (o sea 2 mi- 
ltmetros por grado de circulo máximo), del conjunto del Pa- 
cífico, desde los estrechos de Malaca a Panamá, sobre una 
superficie tangente al circulo máximo que pasaba por For- 
mosa, 


De entonces acá, el Japón, después de anular momentá- 
neamente el poder naval norteamericano, conquistó todos 
los archipiélagos, hasta las Aleutianas y Gulbert, sin que, 
agotadas por la distancia las posibilidades de su M arina, pu- 
diera pasar de ahí, tan lejos aún de América. 


Luego ésta se repuso de sus pérdidas, y con medios cada 
vez mayores, ha ido conquistando, paso a paso, Nueva Gus- 
nea, y en saltos de rana al principio, isla tras isla primero; 
nego, gracias a una gran flota de portaaviones que apro- 
ximaba la base aérea, en osadas excursiones a distancia, que 
la han llevado a las Marianas, Palaos y Halmahcra, togran- 
do además bombardear muy eficazmente la propia tierra ja- 
ponesa con las superfortalezas volantes B-29, basadas en la 
China de Chan-Kai-Chek. 


La tenaz y heroica resistencia opuesta en todas partes 
por las guarniciones japonesas, que, aunque atadas, pe- 
lean hasta perecer el último hombre; la existencia de la Los- 
cuadra nipona, de un espiritu imigualable, pero en notable 
inferioridad material, no han servido hasta ahora más que 
a vender caros los progresos norteamericanos y a conservar 
aislados y muy lejanos algunos destacamentos en las Salo- 
món, Rabaul, Kavieng y Pruck. 


En optimismo de victoria, más o menos inmediata en 
Europa, los aliados acaban de celebrar en Quebec una con- 
ferencia encaminada a coordinar un plan de guerra conjun- 
to contra el Japón; en estos últimos días se ha resuelto man- 
dar al Pacífico una gran escuadra inglesa, que dejando en 
el Atlántico lo indispensable para asegurar aplastante supc- 
rioridad sobre los restos de la flota alemana (el “Twrpite”, 
averiado seriamente, dos acorazados de bolsillo y algún cru- 
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cero), se una a la americana, llevada estos días toda al Pa- 
céfico para acabar com el poder naval mpón, que permita 
desembarcar en la costa china, asegure de modo absobuto el 
mar, permita reconquistar las Filipinas y, con la enorme su- 
perioridad aérea, acabar con el Japón. 


Hechos a una vida pobre, los japoneses habrán de aguan- 
tar el bombardeo con la estoicidad de que Alemania está 
dando ejemplo hace muchos meses, con más facilidad, tal 
vez. Aunque lleguen a verse reducidos a sus propias islas, 
no parece fácil se den por vencidos. Los desembarcos ha- 
brán de ser muy cruentos, la guerra, larga. 


Por de pronto, a medida que ésta se aproxima a su casa, 
que las bases norteamericanas se acercan al Japón, que la 
potente imdustria las equipe para bastarse a sí mismas, apar- 
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Los alcances han aumentado en tal proporción, que mien- 
tras las circunferencias de 1.200 kilómetros, que venían a 
representar los alcances prácticos militares de ida y vuelta 
de escuadras, tanto navales como aéreas, para las primeras 
apenas ha aumentado por venir subordinada a la multipli- 
cidad de pequeñas naves auxiliares, indispensables a la se- 
guridad de los navíos de línea, de autonomía limitada y que 
dificimente pueden repostar en alta mar, en las aéreas, con 
las superfortalezas volantes, ha subido a 2.400 kilómetros, 
con carga aun de dos y media toneladas de bombas, según 


noticias, que aunque puedan ser algo exageradas, porque 


no parccen aún haber sido realmente empleadas, dejan aún 
un amplo margen a los 2.000 kilómetros que consideramos 
distancia ya peligrosa a que dejar aproximarse al ene- 
migo. | 





Las montañas de la cordillera Stanley son testigo de los difíciles vuelos en el 
interior de Nueva Guinea. 


te de lo que la flota mercante, acrecida hasta triplicar la de 
anteguerra, pueda abastecerlas, aquella inmensidad desierta 
del Pacífico, a levante del meridiano 160 E., queda ya atrás, 
y la guerra se desarrollará en espacios más poblados, donde 
los círculos de mar, aun reduciendo su diámetro a los 500 ó 
Ó00 kilómetros, son ya raros. 


La intensidad con que la Aviación ha de intervenir en 
estas operaciones, como arma preponderante vencedora de 
la distancia, nos la da una reciente estadística americana, en la 
que se dan por recorridos en avión, en el Pacífico, en el mi- 
llar de días transcurridos desde el inicio de la guerra, 7 de 
diciembre del qx, hasta agosto último, 450 millones de mi- 
llas, lo que representa $30 millones de kilómetros, 10.000 
vueltas al mundo, o unas mil trescientas horas diarias de 
vuelo. Pero con ser esto mucho, otra reciente, sobre el con- 
sumo de gasolina, nos dice que estos meses se viene consu- 
mendo cada día tanta como en un mes de 1943. 


No debe extrañar esta importancia de la intervención de 
los elementos aéreos, mayor quizá que la que en guerras 
continentales llegan a alcanzar. 


Factor estratégico esencial en los triunfos de la guerra 
es la sorpresa. En tierra firme, si ésta sigue siendo posible, 
aunque difícil, a pesar de la información aérea, cuando am- 
bos beligerantes cuenten con ella, tiene una rápida respues- 
ta, pues las reservas estratégicas acuden al lugar donde se 
ha producido. Muy de otro modo ocurren las cosas en los 
archipiélagos, mucho más archipiélagos, cuando en el Pa- 
cifico se multiplican hasta lo astronómico, el número de islas 
y las distancias entre ellas. Estas distancias, que en la sole- 
dad del mar inmenso hacen desaparecer las redes de obser- 
vación y escucha, que con su densa red telefónica en tierra 
firme es garantía de la seguridad, aun frente a la súbita y 
rápida acción aérea. El servicio de exploración ha de man- 
tenerse por aviones, que por mucho que hayan ido aumen- 
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Los lanzamientos de paracaídas, como este de la isla de 
Noemfoor, constituyen hace meses la primera fase de- 
los avances americanos en el Pacífico. 


tando en velocidad y autonomía, siguen atados al alcance v- 
sual de órganos fisiológicos, los ojos, y a una duración del 
día, imposibles de superar, y que por ello obliga a multipla- 
car en cifras enormes los aviones necesarios y su actividad, 
y que explican la casi monstruosidad de las reflejadas en las 
estadísticas que antes dábamos. 


Por muy bien guarnecida que esté una isla, siempre el 
ofensor podrá acumular elementos en superioridad aplas- 
tante, que le permita desembarcar y en poco tiempo apode- 
rarse de ella, sín que ese aislamiento, que es su caracterís- 
tica geográfica, permita acudir con reservas estratégicas, a 
no contar con una superioridad naval, o aunque sólo fuera 
aérea, que ponga remedño al ataque. 


Si existe paridad de fuerzas, aunque sólo sea aproxwuma- 
da, estas operaciones, cuando la pérdida de la isla atacada 
sea peligrosa, provocará la batalla naval. Cuando el ataca- 
do se reconozca inferior, tendrá que esperar a que se pro- 
duzcan situaciones estratégicas especiales que le permitan 
compensar su inferioridad sin sacrificar inútimente la Es- 
cuadra. 


Por otra parte, la inferioridad de medios no impide, por 
las mismas circunstancias antes dichas, ni aprovisionar 1s- 
las lejanas hurtándose a la vigilancia enemiga, ni producir 
sorpresas al más fuerte, que no puede estar ni serlo en to- 
das partes y momentos. 
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Ello envuelve un interés militar singular, sin precedentes 
en esta guerra, que nunca la hubo en teatro tan extenso 
ni con medios navales tan numerosos mi existiendo los 
aéreos. 


Acaba de publicarse el anunario naval Jane's, y en él 
se dan las noticias de la potencia de la Armada norteame- 
ricana. Por su acreditada seriedad, merecen sus datos toda 
solvencia. En cuanto se boten prózunamente dos acoraza- 
dos de 45.000 toneladas, cuyas características da, serán 24 
los acorazados, cifra hasta ahora médita, más de 100 los 
portaaviones y 80.000 las embarcaciones de desembarco. 
Frente a esto se desconoce con precisión qué puedan temer 
los nipones, pero desde luego debe de ser menor de la m- 
tad en grandes unidades y mucho menos aún en porta- 
aviones y cruceros. Dura se presenta para el Japón la 


lucha. 


Como del teatro de operaciones es difícil formarse 1dea 
con los mapas corrientes, por ocupar regiones entre Asia 
y el Pacífico, en los deformados bordes de los mapas ge- 
nerales, y porque en los Mundi en proyección Mercator la 
escala varía enormemente de 1 a 2, desde el ecuador a las 
Aleutianas, hemos trazado una proyección equivalente, con 
centro en el Japón, que conserva uniforme la escala a lo 
largo de los paralelos y la distancia entre ellos. 


Aunque deforma los ángulos en los bordes, lo hace lo 


Mar, mucho mar, en ilimitados horizontes; más mar aún, es 
la pesadilla de los vuelos en el Pacífico. 
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PACIFICO 
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MERCATOR 


DIFERENTES PROYECCIONES DE UN MISMO PAÍS. 


La esfericidad terrestre impone deformaciones que dependen de las características de 
cada proyección, de la situación y del alejamiento del centro de da proyección, La red 
de meridianos y paralelos que deben venir como trapecios isósceles, se deforma alar- 
gando una diagonal y acortando otra. En la Mercator son rectángulos, pero se logra 
sólo aumentando la escala al alejarse del ecuador, que viene a sustituir al centro «del 
mapa por lo cilíndrico de esta proyección. Es general una reducción en la escala radial y 
aumento en la transversal, así como una concavidad hacia el centro en las ortodrómicas. 


menos posible; en la ya considerable extensión que abraza 
(del orden de toda Asia), las distancias del fapón hasta los 
3.000 kilómetros no varían en más de un 1 por 100, y para 
4.000, de un 4 por roo. Para mayor precisión señalamos 
una curva a 2.000 kilómetros, alcance máxtumo práctico mi- 
litar de los mejores bombarderos, alrededor del Japón pro- 
piamente tal y no más allá de la latitud de 37" 


y medio, al norte de la cual la densidad de po- Lo 


blación y el interés umlitar decrecen enorme- 
mente. 


Aunque figuran en él las istas Hawar y Ats- 
tralia, es ya demasiado lejos y con alguna defor- 
mación, que puede apreciarse por la forma de 
los cuadriláteros formados por meridianos y pa- 
ralelos; para las distancias a entrada de la Bahía 
de la Perla, a San Prancisco, Sidney y Tricoma- 
le, base navoaérea de Ceylán, hemos trazado las 
curvas de distancia de 3 ó 5.000 kilómetros, hasta 
las cuales los errores son pequeños. Muy escasa 
la rotulación, alguna limitada a imiciales para cla- 
ridad del mapa, el detalle cuidado de sus líneas 
permitirá situar en él cualquier punto que venga 
en otro mapa. Dos vil kilómetros wenen a ser 
las distancias Madrid-Berlim, Barcelona-Darda- 
nelos, Gibraltar-La Haya o Liverpool. 


Para probar los errores a que puede inducir 
el tomar distancias en cualquier mapa, considera- 
remos la distancia de Tokio a la isla Berimg, la 
más occidental de las Aleutianas. Esta distancia 


realmente es de 2.950 kilómetros. Si la tomamos en el 
mapa de Asia a 1/30.000.000 del Stieley (proyección azt- 
mutal, equivalente de Lambert), nos resulta de 2.550 ht- 
lómetros, un 14 por 100 más corta. $1 en cl mapa gene- 
ral del Pacífico, de Vidal Lablache, a 1/60.000.000, nos 
sale de 3.900, nada menos de un tercio más larga. St en 





El clásico confort de los aeródromos queda en los rápidos avances 
del Pacífico reducido a las más elementales tiendas de campaña. 
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un mapa Mercator se toma con el compás la distancia sobre 
el borde lateral a altura de la latitud media (1), resulta 








(1) Es de notar que esta construcción sólo es lícita para 
diferencias pequeñas de latitud o en las proximidades del ecua- 
dor. Cuando no, precisa me- 

dir el rumbo R de la loxodró- 

mica y calcular su longitud 


E L=(4u— 1 sec R, o bien 
L C 1-1 construir el triángulo B CE, 
ELL. de trazando CE paralela al 








, 


E ecuador, a una: distancia B C 
¿ igual a la diferencia de lati- 
tudes hh — [, tomada en el 
ecuador, 
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de 1.947 millas, o 3.585 kilómetros. Estos errores, en 
nuestro mapa, quedan reducidos a un 3 por 100, pues 
da 2.850. 


La distancia de 6.180 kilómetros, existente entre Tokio 
y la Bahía de la Perla, en el Stieler a 1/30.000.000 de Aus- 
trata y Polinesia, aparece como de 6.630, un 7 por 100 ma- 
yor. En el Mercator, la loxodrómica, llevada de 2 al 54% 46, 
da 3.166 millas, o sea 5.863 kilómetros, cuando realmente 
es de 0.305, com error de 1/10; en nuestro mapa direc- 
tamente de 6.070, pero llevada hasta la curva de los 
3.000 kilómetros, 6.120, reducido el error a sólo un 1 por 
ciento, 





Portaaviones en el Pacífico. 
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LA AVIACIÓN EN EL COMBATE 


(INFORMACIÓN) 


Por el Teniente Coronel de la Aeronáutica portuguesa HUMBERTO DA SILV4 DELGADO, 
actual Director del Secretariado de Aviación Civil. 


(CONTINUACIÓN.) 


D)-—PRINCIPIOS DE EMPLEO DE LA AERONAUTICA 


Hay países en los que el Álre, al menos administrativa- 
mente, no conquistó aún su independencia viendo crear un 
Ministerio o Subsecretaría del Aire que le dé, desde la paz, 
aquella categoría de fuerza armada, que como tal le per- 
mitiría intervenir en las operaciones combinadas con las de 
Tierra y Mar. Pero aun estos mismos paises parecen acep- 
tar los principios que siguen : 


1.2 Que el Jefe del Aire mande efectivamente en sus 
fuerzas, incluso más directamente de lo que normal- 
mente mandan en las suyas los Comandantes de las 
otras fuerzas, puesto que la Aeronáutica es un me- 
dio más moderno, con una psicología su géners, 
poco comprensible en doctrinas y reflexiones de los 
Mandos de los Ejércitos de superficie. Esto ya ha 
sido apreciado, lo mismo por ingleses que pcr ale- 
manes, al entregar el mando de operaciones com- 
binadas, de Tierra, Mar y Aire, a Generales del 
Atre; y el 4iwr Control utilizado ya por los ingle- 
ses hacia el año 1921, en el Ortente Medio, para 
poder dominar los focos de insurgencia con avio- 
nes y tropas rápidas de Tierra, fué el antecedente de 
esta doctrina. Verdaderamente, no se comprende 
bien la prevención a que recaiga el mando combi- 
nado en aviadores, cuando a Oficiales de Tierra o 
Mar se les ha dado. 


En estas condiciones, los Comandantes de las fuer- 
zas de Tierra solicitan las “nustones” que necest- 
tan; pero quien reparte y designa los medios que han 
de ejecutarlas es el Jefe del Atre, quiero decir «dle 
Aeronáutica. Ántes, como se acostumbraba a dejar 
el mando de aviones como si se tratara de compañías 
o baterías, dentro de la misma Escuadrilla se llegó 
a distribuir un número X de “misiones” «para la 
Artillería, otras para Infantería, etc. ¡ Hasta eran 
motivo: de confusión, oficialmente, las expresiones 
misión con la de salida de un avión! 


IS 


Todavía, a veces, hoy se oye docir que una ls- 
cuadrilla pudo realizar tantas misiones, cuando lo 
que ella realiza son tantas salidas, que es muy di- 
ferente. 


Economizar: pidiendo a la Aeronáutica sólo lo que 
las otras Ármas no puedan dar, y a Aviación sólo 
lo que la Aerostación no pueda facilitar, 


13 


No descentralizar; es decir, cuando el €. de E. 
dispone, por ejemplo, de dos o más Escuadrillas, 
no dar una Escuadrilla a cada División, Es dema- 
siado cara la aviación para que cada cual se permi- 
ta el lujo de tener aviones por su cuenta. 


4. 


Vemos, con este sistema, cómo se dedican dos 
aviones a la misma “misión” sólo por pertenecer 
temporalmente a dos Divisicnes diferentes. Las po- 
sibles ventajas que tenía la descentralización—ma- 
yor contacto personal, conocimiento más profundo 
del sector, etc.—se resuelven ahora designando los 
mismos observadores para la misma unidad terres- 
tre o para el mismo cometido. 


Tener presente que la Aviación—y en particular la 
de información—depende para su empleo del esta- 
do del tiempo y de sus pérdidas, siempre tan sen- 
sibles en ella, por lo que no merece la pena darla 
órdenes con gran antelación. Por eso, normalmen- 
te, las Órdenes se refieren a medio día, es decir: a 
la tarde, a la noche o a la mañana. 


¡4 


6.2 Indicación concreta por parte del Mando terrestre 
de lo que quiere y hasta cuándo lo quiere, así como 
señalar una orden de urgencia de los servicios sol1- 
citados, en los cuales compromete su plena respon- 
sabilidad. En verdad, el significado de la orden de 
urgencia debe ser éste: el Mando del Atre emplea- 
rá, si es necesario, todos los medios para cumplir 
la misión más urgente, y sólo entonces cuidará de 
las otras. Es preferible por eso sustituir la orden 
de urgencia por la orden de importancia. 


E)>—ORDENES 


Puesto que se trata de una conferencia para Coroneles, 
no me meteré con las órdenes particulares de las distintas 
Armas. Me voy a referir a las órdenes que mañana redac- 
tarán sus Cuarteles Generales a través de la 1.2% Sección 
—Operaciones—que no habrá dejado de cír antes a la 3.2 
-—Información—. Esta Sección hasta verá poner su sello 
en la llamada “Orden particular a la Aeronáutica”, orden 
que no es muy particular, puesto que también interesa a 
otras Ármas. 


Pero no discutamos esto. 
¿Cómo aparece esta orden ? 


El Estado Mavor centraliza las necesidades de infcrma- 
ción propias del Mando, de las Divisiones y de los E. N. E, 
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Estas necesidades sirven de base al plan de información, 
que, finalmente, es un elemento para la decisión del Mando. 


La 3.* Sección lo transforma en plan de investigación. 
En éste. a cada información necesariamente corresponderá, 
en general, una pregunta diferente por cada elemento in- 
formador, va que en la forma que la aviación ha de son- 
dear la probab'lidad de un ataque. no puede ser con la mis- 
ma certeza que lo puzda hacor un batallón en primera línea, 
La aviación iráa ver, por ejemplo. si ha aumentado la den- 
sidad artillera: el hatallón irá a Pacer una pequeña incur- 
sión para apresar dos o tres prisioneros. 


La 1.* Sección introducirá en el plan de investigación, 
posib'emente, las condiciones en espacio y tiempo con que 
la información debe ser acogida. Fijarse que el Comandan- 
te aéren es oído como consejero técnico para la decisión; 
tomada ésta podrá ver de prosentar la propuesta para el em- 
pleo de la Aeronáutica. 


Claro está que la mayor parte de estas funciones que se 
estudian didácticamente, luego. prácticamente, no se hacen; 
particularmente en aquellos Ejércitos donde la potencia de 
sus meros permite moverse más de prisa—bien sea en el 
avance, bien en la retirada—. La conversación les sustituye. 


Esa propuesta o esa conversación, si es necesario, faci- 
Ittarán los elementos de juicio p?ra poder redactar la orden 
de operaciones y la orden particular de empleo de la Aero- 


náutica. 
* xk ok 


¿Qué dirá esta última orden? Esquemáticamente dirá lo 
siguiente: 


O ¡ASA 
das E. M. 

1,2/3.2 Sección SACA PA y 01e ...... de dis 
Núm ao ds alas ias horas. 


ORDEN PARTICULAR PARA EL EMPLEO DE LA 
AERONAUTICA, NUM. +... (1) 


I.—Situación, misiones, maniobra del C. de E. 
11.—Zona de acción de las Fuerzas aéreas (fijadas por el 
Ejército). 
—Inicia:monte línea bien definida (río, línea férrea, ca- 
| rretera, línea bien de- 
marcada de las po- 


blaciones, etc.) 
111.—Misiones de la Aviación. 


a) Información. 


La finalidad atribuida a las pesquisas de la información 
aérea y que por orden de importancia tiene que indagar, es: 
1.2 Si el enemigo continúa retirándose en dirección 
as (o continúa progresando en dirección a ...... e 

20. sde Sisi 


(1) Hecha por la 1.* Sección, 
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Por eso la aviación, en su actuación, será orientada en 
forma de poder contestar a lo siguiente: 


1.2 ¿El grueso del Ejército enemigo pasó ya ...? ...... 
2. ¿Y su extrema retaguardia ya ...... ? 
o a 


(Horas a que hay que enviar las informaciones.) 


b) Misiones de la Artillería. 
—Vigilancia en la zona de acción de los Grupos ...... 
de las Divisiones, para misicnes de contrabatería y ...... 


—Desencadenada a petición de los Generales Jefes de 
las Divisiones ...... GA ) 


—Es de esperar a partir de las ...... horas. 


c) Mistones de acompañamiento, 


—Acompañamiento de los G. C., en las siguientes con- 
diciones ...... Prioridad al G. C. núm. ...... 


—Acompañamiento en el combate de las Divisiones, 
sólo a ejecutar si los G. Av. llegaran al contacto. Es de es- 
perar a partir de ...... y a ordenar por el General Jafe de 
la División cuyas Av. estuviesen empeñadas en la lucha. 


d) Prioridad entre las misiones. 


Inicialmente: mo... Dn e E 


En caso de ataque: . c0o.occcon.... E 


1V.—Empleo de la aerostación. 
a) Organización de barreras (¿centralizada o no?). 
b) Misión de los globos. 
c) Disposiciones relativas al inflado y ascensión. 
d) Desplazamientos de balones. 


V.—Dispositivo de la aviación. 


——Diferentes campos; su localización y cuáles a cons- 
truir; cómo y por quién (mano de obra). 
—Previsión de los desplazamientos. 


VI.—Enlace y transmisiones (1). 


El Comandante del (C. de E., 


El General, 


Probables destinatarios de esta orden: 


Artillería pesada del C. de E.; G. de Caballería; Divi- 
siones; Fuerzas aéreas. Para conccimiento: A los C. de E. 
vecinos y al Ejército. 


(1) Puede ocurrir que los modelos corrientes no se ajusten 
a este formulario, pero es necesario ponerlos al día, en particu- 
lar cuando no existe Orden General a la que hacer referencia 
y falte hasta la: Orden de enlace, 
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F)—-MISIONES DE LAS FUERRZAS AEREAS 
DEL C. DE E. 


Personal; su función en las misiones. 


Antes de continuar llamaré de nuevo la atención de us- 
vedes sobre el hecho de que los principios acerca del mate- 
rial con que se debe equipar a la aviación se encuentran 
todavía en plena evolución. Es cierto que todos los Ejérci- 
tos del Aire poseen lentos aviones monomotores del tipo 
de observación, blindados o no cn alguna de sus partes, y 
hasta sin armamento algunas veces, como ocurre con la 
Hiesseler alemana (1). 


Pero también es cierto que en el Ejército inglés, por 
ejemplo, al lado de los Lysander, se consideran también 
aviones de información, incluso para reccmocimientos tác- 
ticos, los Spitfires, que es su más veloz avión de caza, con- 
tando además con los Blenheim, Tomahawk y los Mus- 
tang americanos. 


Ponen en el Spitfire dos máquinas fotográficas, una ver- 
tical y otra oblicua, y desarmado de todo su pod.roso ar- 
mamento, anda por ahí pintado de un cuor rosa páuido (2), 
para el trabajo táctico, que normalmente suele s.r a poca 
altura. Y hace sólo con su piloto el servicio que en otrcs 
Isjércitos (e: francés) obliga a llevar a bordo a un obser- 
vador. En esto ¡05 ingleses se mostraron siempre contor- 
mes: Es el puoto quien debe ver. 


Pero existiendo Oficiales de distinta preparación, csta- 
mos expu.stos a confundir los Oficiales del cuadio perma- 
nent., tácticamente cultos e instruidos, con esa masa de mi- 
lares, apenas medic preparados, con los que tienen rea.mente 
que hac.r 1a guerra las grandes naciones. No me resisto a 
transcribir algunas pa.abras de; Air Comodore P. EF. M. Fe- 
llones (D. S. O.). 


Dice: “El principio adoptado por la Royal Air Force 
es, que el único miembro de la tripulación que puede ll.var 
a cabo, con probabilidades de éxito, un reconocimuento deta- 
llado del terreno, es el pioto. No es este el criterio en otros 
países; pera no ofrece duda que es el piloto quien tiene 
mayor facilidad para, en cualquier momento, pcnel su avión 
en posición precisa, y esto, en un reconocimiento, es de 
supremo interés.” 


. +. << «.. +.oa ... ..» e... bos ...o ..o o e a ..» eo.» .o»o e... ..»o 


“El segundo hombre de un biplaza no es, en forma al- 
guna, un observador en el sentido dado antes a este término. 
Su cometido es vigilar y ametrallar a los aviones enemigos, 
si éstos atacasen. Pueden ser atacados, pero con todo pue- 
de ayudar eficazmente al piloto cuando haya tranquiidad. 
Un trabajo de conjunto de los tripulantes es la base de la 
eficacia en cualquier tipo de avión.” 


Señores Coroneles : Después de veinte años de servicio, 
en el que ingresé imberbe con menos de dieciséis años; des- 
pués de haber malgastado brutalmente los mejores años de 
mi vida estudiando cosas militares o con ellas relacionadas, 
para llegar a saber tan poco al cabo de todo ese tiempo, 
confieso que mis ideas, sobre muchos problemas militares, 
han sufrido evidentemente una tremenda evolución. Mi 
contacto con esa magnífica Royal Air Force completó esa 
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transformación. Voy a aprovechar para, todavía en térmi- 
nos generales, decir algo que tal vez alguien pueda un día 
aprovechar, Asi; 


1.2 Estoy convencido hoy de lo perjudicial de la ense- 
ñanza especulativa, dada en casi todos los cursos de ense- 
ñanza militar. 


2.2 En Inglaterra ios métodos de enseñanza son de tal 
modo prácticos, que un Teniente canadiense me llegó a de- 
cir: “Para pusonal navegante sirven casi todos, pero ya 


= 3) 


no es lo mismo para los cargos de tierra de la KR, Á. +. 


Cuando expuse, asustado, mis dudas, me dijo: “Con 
nuestros métodos de enseñanza todos apreud.n.” La ver- 
dad es que con menos de un centenar de horas de instruc- 
ción teórico-práctica de navegación, los navegantes ingl.ses 
van de noche a más de 1.000 kilómetios, ven el objetivo, 
lo bombardean, lo alcanzan y regresan; mientras que en 
otros paisis, después de mucho estudiar astrcnom.a y cálcu- 
lo, el número de tripulaciones, aptas para hacer eso mismo, 
es bastante reducido. 


3.2 El observador de tipo cientifico, especie de Oficial 
de Estado Mayor, será r-ammente necesario algunas v.ces; 
pero creo qu. hoy existirán muchos más casos de poder coger 
un sargento piloto despejado y mandarlo, no para que haga 
la descripción de un frente estratégico, sino, sencillamente, 
para que diga si en tal punto o en el otro hay bi.ndados; si 
el puente X o el Y fué o nc cortado. Las concepciones es- 
tratégicas m.jor quedarán reservadas para el listado Ma- 
yor, que puede hacer.as en su gab.nete ai recoger las imfor- 
maciones, limitadas, p.ro precisas, que le traen esos mis- 
mos sargentos. Además, ín Ing.aterra los cursos de pilotos 
son exactamente igual para todo el mundo. Al fin de, curso 
unos son Sargentos y otros Auféreces, s.gún la aptitud de- 
mostrada para el mando c«specialmente (leadership). 


Algunos dirán: “¿Qué sabe usted si todo eso no está 
equivocado ?”... Puede ser. Pero que la R. A. F. es una 
eran fuerza aérea no hay quien lc pueda dudar, ¡Qué más 
quisicran muchas aviaciónes que ser como ella!... 


RELACION Y URGENCIA DE LAS MISIONES 


Las misiones que competen a la Aviación de C. de E. 
son : 
—Reconocimiento táctico (a la vista y fcto- 
gráfico, de dia o de noche), 
-—Regiaje de tiro y localización de objetivos 
cn provecho de :a Artilleria. 
— Acompañamiento de Infantería, Caballería 
y, eventua.mente, de Carros. 


—Excepcionalmente, ataque a objetivos te- 
rrestres no sólo con ametrallado:as, sino 
con bombas. 

—Enlaco. 

Seguramente en la Escuela Práctica de Aeronáutica ba- 
brán oído los señores Corcneles disertar sobre los porme- 
nores de ejecución de estas misiones. Nada diré, pues, de 
ellas, aunque el acompañamiento de carios es el más impor- 
tante y tal vez mencs estudiado. Pero esto es función de 
otra aviación : la de bombardco. 


Actualmente, el maravilloso “Auster III”, de la Royal Atr Porce. 


(2) Azul celeste, para el reconocimiento estratégico de gran altura y radio de acción, 
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Orden de importancia (urgencia) de las misiones. 


Varias veces, Oficiales de distintas Armas, procurando 
hacer el menor esfuerzo, me han hecho, hasta con tono com- 
pungido, esta consulta: prefieren, en vez de razonar, em- 
plear un esquema o una tabla. Claro que cuando se tiene ya 
cierta cultura táctica el raciocinio prevalece sobre el esque- 
ma. Pero en fin, aunque yo sea enemigo de este sistema, voy 
a dar, creo que por primera vez, un esquema organizado, una 
ligera indicación que se tomará apenas a título de directriz, 
tal vez innecesaria para todos ustedes. 


a) En la defensiva. 


1.2 Misiones de la Artillería, 
2.2 Acompañamiento a las divisiones. 
3.2 Información, 


¿Por qué? Porque lo primero en la defensiva es la efi- 
cacia y la oportunidad del tiro. 


b) En la marcha de aprorimación. 


1.2 Información. 


2.2 Acompañamiento de los G. Av. 


¿Por qué? Porque se está a “ciegas” y es necesario 
orientar al Mando. 


c) En la toma de contacto. 


1.2 Acompañamiento de la Infantería, 


2.2 Información. 


¿Por qué? Porque lo que se quiere es hacer avanzar a 
los G. Ay., por medio de infiltraciones, hasta donde se 
pueda. 


d) En la preparación, 


1.2 Misiones de Artillería. 


2.2 Acompañamiento. 


¿Por qué? Porque es una fase que se caracteriza por el 
empleo de poca Infantería y de casi toda la Artillería divi- 
sicnaria. Lo que se desea es avanzar, única forma de ob:i- 
gar al enemigo a descubrirse y evidenciar así la naturaleza 
de su resistencia. 


e) Enel ataque. 

1.2 Información, especialmente reconocimientos 
fotográficos de la posición enemiga. 

2. Misiones de Artillería (o de acompañamien- 
to). 

3.2 Misiones de acompañamiento (o de artille- 
ría). 

4.” Vigilancia de las zonas de posible asenta- 


miento de las reservas. 


¿Por qué? Porque para atacar es preciso saber dónde 
debe tirar la Artillería y por dónde puede avanzar la In- 
fanterÍa. | 


f) En la retirada. 


1.2 fase.—Lejos del enemigo. Información. 
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¿Por qué? Porque queremos empezar a esbozar nuestro 
dispositivo para poder resistir; poco o mucho, no importa. 


22 fase.—-Ácción retardatriz. 


Misiones de Artillería. 
Información. 


I o 
2. 
¿Por qué? Porque queremos que mientras sea posible se 


obligue al enemigo a marchar en malas condiciones, retar- 
dando, asimismo, lo más posible, la toma de contacto. 


3.* fase.—Resistencia: como en la defensiva. 


1.2 Misiones de Artillería. 

2.2 Acompañamiento de la Infantería divisio- 
naria, 

3.2 Información. 


¿Será acaso útil esta larga y justificada lista? Ustedes 
lo dirán. 


G)—MATERIAL DE LA AVIACION DE OBSERVACION 


En los cuadros que les facilito figuran englobados bajo 
la genérica denominación de “cooperación”, todavía impreci- 
sa. En uno figura el material portugués; en el otro, algún 
material extranjero. 


Recordemos que no es muy corriente la designación 
aviación de observación. Casi es sólo francesa. Nuestro pro- 
pio Reglamento de campaña dice en su página 41, de la pri- 
mera parte—organización—, que el C. de E. tiene una es- 
cuadrilla de aviación de información; pero la página 20, 
de la segunda parte—operaciones—, la llama escuadrilla de 
Observación. Cambia la terminología... 


Al decir esto, en todas las aeronáuticas había todavía un 
avión más lento, destinado a un modesto servicio de cocpe- 
ración por la vista o la fotografía—y no por el fuego—, 
con los Ejércitos de tierra; debido a que se sentía una ten- 
dencia general a agrupar toda la aviación que coopera di- 
rectamente—por la información o por el fuego—con tierra, 
bajo la denominación genérica de aviación de cooperación. 

entro de ella estaban los aviones para diferentes misiones, 
agrupados en pequeñas unidades, o bien constituyendo uni- 
dades mixtas, como en el caso alemán, que asignaba a las 
Divisiones acorazadas en grupo mixto de aviación, consti- 
tuído por una escuadrilla de reconocimiento, a 12 aviones, 
y dos escuadrillas de bombarderos en picado con 32, núme- 
ro hoy reducido al parecer, a una escuadrilla de nueve avio- 
nes de reconocimiento y uno o dos aviones de enlace de las 
célebres Fiesseler, el avión que aterriza a unos 30 kilóme- 
tros por hora en menos de un centenar de metros. 


Se sostiene aún la idea de que un avión que no pueda 
mantenerse a una reducida velocidad, no se prestará a deter- 
minadas misiones, aquellas que en el “argot” despreciativo 
de las pistas se llaman “ir a painelear”. En este género, el 
acompañamiento de la Infantería entra dentro del sabor 
de 1918, al procurar objetivos. A este respecto, digo para 
terminar: 


—La técnica moderna, que permite a los aviones gran- 
de diferencias de velocidad, irá—cada vez más—hacien- 
do desaparecer ese tipo característico del avión de observa- 
ción, encomendando sus misiones a los cazas y bombarde- 
ros rápidos, transformados en aviones de reconocimientos 
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estratégico o táctico, Con todo, para tantas misiones como 
se pueden hacer sin “pasar la línea”, el avión desarmado, 
tipo avioneta, puede y debe prestar grandes servicios (1). 


Continúan existiendo cometidos—el reglaje de tiro, por 
ejemplo-—en los que los avioncs lentos prestarán grandes 
servicios; en especial se emplearán en las descubiertas de un 
cuarto de hora o media hora, que por lo general se dan des- 
pués de los combates de la caza. Fué lo que los alemanes hi- 
cieron en Francia en 1940, Según dicen, su Henschel de oh- 
servación tenía bien blindada la parte anterior, lo que conver- 
tía a este aparato en un verdadero fenómeno, irritante, pues 
andaba poco, disparaba por todos lados y nunca caía... Fué 
muy frecuente no conseguir derribarlo a los 3.000 tiros. Hago 
constar que este relato no procede de los alemanes, sino del 
Capitán francés Accart, que nos está proporcionando una 
curiosa colección de libros, uno de los cuales leí gracias a 
la gentileza del Agregado aéreo francés en Lisboa, Coman- 
dante Tournemire, y que tengo pendiente de traducción. 


3. Ejecución de las misiones. 


Yo supongo que en la Escuela Práctica habían tratado 
con todo detalle el caso. Pero como es cuestión muy varia- 
ble, que depende mucho del tipo de material, siempre diré 
unas palabras. | 


¿Se trata del Lysander, o material similar, de 250 a 300 
kilómetros /hora ? 


En este caso nos sirven las previsiones francesas. Si se 
trata de frentes fijos, dotados de fuerte aviación muy ac- 
tiva, de caza, dificil será lanzar a la aviación a más de unos 
15 Ó 20 kilómetros del frente, que es el alcance de la artille- 
ría pesada del €. de E. 


Notar, además, que si hay una aviación de observación 
en el C. de E. y una aviación de reconocimiento en el Ejér- 
cito, tampoco vale la pena lanzar la del C. de E. más lejos, 
sobre zonas que estén fuera de la responsabilidad normal 
(lel Mando del C. de E. 


¿Se trata del materia] de caza adaptado al reconocimien- 
to? Entonces va hasta donde puede, lejos. La aviación de 
observación actuará para muchas misiones hasta dentro de 
las líneas. Para las misicnes de Artillería, a 2.000 metros de 
altura, lo que permite ver unos seis kilómetros hacia el in- 
terior enemigo; para las misiones de Infantería—tipo anti- 
guo—, información, apenas unos 500 metros de altura, y en 
el interior de las líneas también. 


Los reconocimientos fotográficos deben ser hechos a 
altitud variable, desde los 3.000 metros para la fotografía 
vertical, hasta los 100 a 200 para la panorámica. 


Con la aparición de los carros, la distancia de seguridad 
para las trapas del C. de L., precisa para proporcionar al 
Comandante libertad de acción, debe andar ya, o tal vez 
exceder, del centenar de kilómetros. 


¿Pero pueden mandarse aviones monomotores lentos, a 


K—— e ——ÉÁ 


(1) Ya he hecho referencia del “Auster III”, avión que 
mal llega a los 180 kms/h., que despega y aterriza en carrete- 
ras y se defiende de los cazas con sy extraordinaria manejabi- 
dad, que le permite dar vueltas alrededor de los árboles. Este 
avión, que actúa detrás de las líneas, es pilotado por personul 
del Ejército y estuvo mucho tiempo en la relación de “armas 
secretas”, dudo lo difícil que era que cayese en manos enemigas. 
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esa distancia, sin fuerte escolta de caza? No. Entonces, ¿no 
será más práctico mandar a un caza a recoger la informa- 
ción ? 

Y ¿puede el cazador recogerla? Los ingleses, y creo que 
/0s alemanes, dicen que sí. Lo acredito. 


Añadiendo finalmente que los reglamentos fianceses 
preveian la protección de los aviones de información, pres- 
tada precisamente por otros aviones de la misma especie. 


En Libia los ingleses adoptaron con frecuencia la pa- 
reja: un avión actuando y el otro protegiéndole. 


4. La aviación de reconocimiento—(Ejército). 


Al hablar de la aviación del C. de LK. dije todo, o casi 
todo, lo que Gra general o fácilmente aplicable a las necesi- 
dades de las l'uerzas aéreas. Eso me permite ahora avanzar 
más de prisa. De la aviación de reconocimiento diré apenas: 


1.2 El nuevo R. C. no prevé dotación fija para los 
ljércitos; 

2.2 Los franceses calcularon y emplearon un grupo de 
reconocimiento, de 13 aviones, para cada Ejército. 
Los ingleses adscriben al Cuartel General de cada 
¿jército un “Wing” de aviones del Cooperation Command, 
de la R..A. E. (2). 


Añadiremos, sin embargo, que el número de escuadri- 
llas de cada “Wing” depende de las circunstancias, teatro 
de operaciones, etc. Son utilizados desde los Tomahawk y 
Hurricane (cazas), al Bristol Blenhevm (bombardeo ligero) 
y los Mustang americanos (también cazas). En este momen- 
to los más corrientes son los Mustang y los Blenheim. Son 
aviones que hacen el renocimiento táctico o estratégico (3). 


” 0 


En Inglaterra, para los reconocimientos estratégicos a 
gran altura, esto es, en los que se procura pasar inadvertido, 
emplean exclusivamente el Spitfire, el caza más notable, que 
va desarmado. Lo curioso es, que el Spitfire sólo pierde de 
tres a cuatro millas en su velocidad horaria, a pesar del su- 
plemento de gasolina al ser adaptado para el reconocimiento. 


Para los reconocimientos tácticos altos usan, con prefe- 
rencia, los Tomahawk y los Blenheim. 


Para el reconocimiento táctico a baja altura utilizan, ade- 
más de los citados, al Spitfire, pero armado y vomitando 
sus 200 disparos por segundo. 


Conclusión: la idea, incipiente antes de la guerra, de 
basar el reconocimiento estratégico en la velocidad y no en 
la fuerza, ha sido llevada a la práctica en la presente cam- 
paña con magníficos resultados, como pude ver docu- 
mentadamente. 


4.2 Si el reconocimiento a larga distancia exige vuelo 
bajo, por ejemplo el caso de reconocimiento de averías pro- 
ducidas en buques de guerra anclados, entonces se puede 
recurrir al multiplaza de combate, tan defendido «por los 
Íranceses—que llegaron a crear tipos especiales como el Po- 
tez 541 y el Bloch 131, con un radio de acción de 1.000 kiló- 
metros y velocidad entre los 300 y 380 kilómetros/hora—y 
por otros países, 


(2) N. DE LA R.—Completamente reorganizado y modif+- 
cado este “Mando”, se suprimió en 1948. 
(3) N. DE LA R.—En “este momento”, se refiere a 1942. 
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Los ingleses, sin embargo, y con ellos nosotros, fueron 
siempre más aferrados a la idea que no valía la pena espe- 
cializar un tipo de avión para estos servicios, recurriendo a 
los tipos de bombarderos 'bimotores, por ejemplo. 

5.2 El reconocimiento nocturno exige realmente poli- 
motores, puesto que las condiciones del monomotor rápido 
monoplaza, por lo general, sólo permiten la navegación esti- 
mada, insuficiente para largas distancias durante la noche. 

6. La organización del mando del grupo de reconoci- 
miento debe ser muy semejante al del mando aéreo del 
C. de E., comprendiendo también la sección de aviones de 
mando y el pelotón de aviones-estafetas, por razones análo- 
gas a las ya expuestas. 

7.2 En cuanto a la ejecución de las misiones, supongo 
a ustedes enterados del asunto, además de que no tiene la 
importancia de lo anteriormente expuesto. 

8.2 Todo lo demás ha quedado expuesto en lineas ge- 
-nerales, y ahora sólo me resta llamar la atención de ustedes 
sobre lo siguiente : 

a) El Comandante del Aire del Ejército manda las 
fuerzas aéreas y las terrestres de la D, C. A. 

b) No hay, normalmente, campo avanzado; quiere de- 
cir, el campo del trabajo es el campo-base. 

c) Este estará próximo al Puesto de Mando del Ejér- 
* cito. 

d) El mando de las fuerzas aéreas del Ejército resi- 
dirá normalmente en el C. G., es decir, no actuará sobre las 
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fuerzas en los mismos términos que lo hace el Comandan- 


te del Aire en el C. de E. 

e) Al iniciarse la campaña, el límite en profundidad de 
la zona de acción, entre las fuerzas aéreas de Ejército y de 
C. de E., podrá llegar, y esto teóricamente, hasta los 50 ki- 
lómetros delante del grueso del C. de E., puesto que esta 
será la distancia a que la responsabilidad del Comandante 
del C. de Ejército sensiblemente termina. Después, a me- 
dida que se vayan fijando los frentes y afluya la caza, retro- 
cederá a los límites menores, ya señalados. Todo depende, 
en último término, del tipo de material. 

f) La línea marcada debe ser bien visible: carretera, 
caminos de hierro, ríos, línea de poblaciones, etc. 

g) Será frecuente el envío de reconocimientos de Ejér- 
cito, para el estudio de la retaguardia, a 200 kilómetros, en 
particular si el Ejército es reforzado con unidades de bom- 
bardeo. Estos reconocimientos averiguarán: 


— Zona de acantonamiento. 
-— Movimientos. 


-— Desplazamientos de las G. U. de reserva, y particu- 
larmente de los carros blindados. 


— Dispositivos de los grandes centros de abastecimien- 
to, y el ritmo de éste, 
H) Estos aviones de reconocimiento del Ejército darán 
también servicio a la Artillería del Ejército, aunque esta 
misión puede encomendarse a la aviación de Cuerpo. 
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Septiembre 194: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


AVIACIÓN DE COOPERACIÓN 


Por el Capitán de Infantería LUIS VILLALBA GOMEZ-JORDANA 


DEFINICIÓN DEL CONCEPTO 


El perfeccionamiento progresivo de la Aviación ha lle- 
gado, en el terreno de la guerra, a incluir en sus clásicas 
misiones estratégicas misiones tácticas de tipo muy definido 
que repercuten hondamente cn el combate de las grandes 
unidades División o Cuerpo de Ejército. 


Los bombardeos de fábricas, puertos y ciudades de re- 
taguardia interesaban al infante de un modo puramente 
económico; conocía su eficacia, pero sabía que sus efectos 
en el campo de batalla no habían de ser inmediatos; asimis- 
mo, los hostigamientos a ferrocarriles, carreteras y trans- 
portes de todo género, si bien susceptibles de decidir una 
batalla, lo hacían sin concordancia en el tiempo ni en el es- 
pacio con las grandes unidades de línea. 


Pero al surgir el bombardeo en picado y el aparato cons- 
truído esencialmente para tales misiones, con la consiguien- 
te ganancia en precisión y la conservación integra de su 
enorme potencia de fuego, irrumpe por completo en el cam- 
po de la táctica, y cuando combate en provecho de la Di- 
visión o del Cuerpo de Ejército lo hace superponiéndose 
en frente y fondo a sus zonas de acción, favoreciendo la 
ejecución inmediata de la maniobra, dando libertad a las 
propias fuerzas o restándosela a las fuerzas enemigas. 


A esta aviación, que significa una superpotencia dle fue- 
go y un aumento de posibilidad en su ejecución con ruspec- 
to al conjunto divisionario, es a la que nos referimos ahora, 
pensando que es preciso el que lleguemos con respecto a 
alla al mismo grado de compenetración que es deseable en- 
tre la infantería que ataca y la artillería orgánica que apoya. 


Y el que la asignación de este tipo de aviación a una 
eran unidad sea eventual no sienifica nada, puesto que en 
el momento de su actuación la coordinación de fuerzas debe 
ser bien íntima, y no podría serlo nunca si no existiera un 
acuerdo doctrinal previo; acuerdo materializado por una 1n- 
serción en la orden divisionaria del empleo de esta arma 
en la operación a montar, análogo al insertado con respecto a 
la artillería y a consecuencia de propuesta formulada tam- 
bién análogamente al Mando divisionario por el jefe de 
las escuadrillas afectas. 


Es evidente que no debe sentarse doctrima en términos 
concretos cuando en la vasta experiencia de la actual gue- 
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Tendiendo sus alas enormes 
al viento, los cóndores llegan... 


RUBÉN DARío. 


rra se vive en una perpetua modificación de normas que a 
su apalición creímos inmutables. Recordemos, por cjem- 
plo, cómo en los actuales momentcs en Rusia las divisiones 
acorazadas, cuyo enmpleo aislado en el espacio se creyó ya 
clásico, vuelven al primitivo acompañamiento de la infan- 
tería, de rigor en las campañas del 17 y del 18. 


Pero el que no podamos sentar conclusiones con gran 
probabilidad de que perduren por mucho tiempo no signifi- 
ca que volvamos la espalda al problema. Á semejanza de la 
Naturaleza, la táctica no da grandes saltos, y en tal sentido 
es preciso identificarse con su evolución en cada momento 
si queremos penetrar en la doctrina definitiva, cuando llegue 
su día, con completo conocimiento de causa, 


Se propone este modesto artículo deducir unas conclu- 
siones sobre el empleo de la aviación de cooperación utili- 
zando reflexiones lógicas sobre la fisonomía actual de la 
batalla y un poco también el recuerdo de lo que eran aque- 
llas baterías retorcidas y torturadas, aquellos puentes hen- 
didos y aquellos nidos de cemento aplastados que pudo co- 
nocer el autor a lo largo de una larga ruta de cientos de 
kilómetros sobre lo que ya son viejos escenarios de la guerra. 


CONSIDERACIONES 


La aviación, considerada como arma actuante de modo 
directo en la ejecución táctica de las misiones asignadas a 
las grandes unidades, es normalmente un arma que actúa 
de modo exclusivo por el fuego, de modo análogo a la ar- 
tillería, pero presentando con respecto a ella diferencias po- 
sitivas y negativas que conviene hacer resaltar por lo que 
concierne a su adecuado empieo. 


En primer lugar, el Arma aérea se encuentra siempre 
virtualmente desplegada, a diferencia de la artillería, que 
precisa para desplegar un tiempo no pequeño. 


Las posibilidades de observación y el alcance en pro- 
fundidad y dirección son evidentemente muy superiores en 
el Arma aérea. 


La potencia de fuego instantánea sextuplica a la de la 
artillería más potente, y si se emplean aparatos adecuados, 
la precisión del tiro es aún mayor, sobre todo a distancias 
extremas, que la de la artillería. | 
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Tanques y aviones. 


Para la ejecución de sus fuegos no se precisa prepara- 
ción ni corrección de ninguna especie. 


Como factores negativos figuran su superior desgaste, 
el tiempo limitado de su actuación, la servidumbre aeroló- 
eica y, por último, la necesidad de disponer para su actua- 
ción de un techo eficiente, lo que si es probable en actua- 
ciones ofensivas, deja de serlo en las defensivas. 


Surge, además, la dificultad material del enlace en lo 
que concierne a objetivos imprevistos, ya que éste deberá 
hacerse de un modo imperfecta, mediante paineles de se- 
ñnalamiento; es preciso, por tanto, reducir a un mínimo la 
intervención del Árma aérea en tal tipo de tiros. 


Podemos deducir, en resumen, que la aviación de co- 
operación rendirá su máximo esfuerzo en aquellas misio- 
nes que exigen concentraciones intensas y de duración muy 
escasa, y que, por el contrario, no son adecuadas ¡para los 
tiros persistentes, es decir, para todos aquellos que han de 
verificarse de modo poco denso, pero con gran continuidad 
en el tiempo. 


DOSIFICACION 


A desemejanza de la artillería, toda la aeronáutica pues- 
ta a disposición de un Mando puede ser tenida ccimo re- 
serva general, y en tal sentido su dosificación es sencilla 
en lo que concierne al problema logístico y resultante di- 
recto de la idea de maniobra en lo que concierne al proble- 
ma táctico; conviene únicamente indicar que su cantidad 
debe crecer en progresión aritmética en relación directa con 
la distancia del punto de aplicación al aeródromo eventual 
más próximo. 


MARCHA DE APROXIMACION 


Realizándose en la actualidad cualquier marcha preli- 
minar a un combate bajo una fuerte cobertura, que no obli- 
ga a las fuerzas a adoptar un dispositivo muy diluído, la 
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primitiva marcha de aproximación ya 
no Se verifica como preludio de la 
batalla, sino como desenlace de ésta: 
para el vencedor, explotación del éxi- 
to; para el vencido, combate retar- 
datriz. 

En cualquiera de los casos, la infan- 
tería va cubierta sólidamente por fuer- 
zas mecanizadas o acorazadas, que ale- 
jan de los gruesos cualquiera probabi- 
lidad de contacto; las posibilidades 
enemigas quedan, pues, reducidas en 
esta fase al empleo de su artillería en 
misión de prohibición sobre el mayor 
número posible de puntos en nuestro 
eje de marcha. 


La artillería propia semidesplegada, 
sin más munición que la que transpor- 
ta en sus segundos escalones, con sólo 
la mitad de sus piezas en vigilancia, 
por si fuera poco con sus secciones «de 
localización en un periodo todavía em- 
brionario de funcionamiento, no pue- 
de lógicamente rendir mucho en lo que 
concierne a contrabatería; por el con- 
trario y en tal momento, tan sólo con- 
tados aviones de apoyo pueden, una vez descubiertas con 
facilidad las baterías en fuego, destruirlas u obligarias a 
un cambio de posición en una acción dle pocos minutos. 


Los resultados obtenidos con ello se traducen en eco- 
nomía de material y economía de tiempo; como sabemos. 
este último aspecto es esencial en lo que concierne a la mar- 
cha de aproximación. 


TOMA Y VERIFICACION DEL CONTACTO 


La infantería ha de entablar un combate normal en un 
trente estrecho y en un «ccimpartimiento bien difinido y con 
evidente superioridad de medios; toda su artillería orgá- 
nica, más alguna adaptada, colaborarán para batir la estre- 
cha zona de acción. No Se precisa, pues, un aumento en la 
potencia de fuego, que de por sí es ya crecida; pero cabe 
temer, en cambio, reacciones por los flancos a base de uni- 
dades blindadas actuando sobre las cuñas. Para tal eyento 
debe ser reservada la aviación de apoyo, que deberá precu- 
rar destruir en su misma base de partida a tales ingenios 
blindados, asegurando así la libre explotación de la ruptura 
producida y la intensificación posterior del contacto. 


Salvo en el citado caso de agresión a elementos blinda- 
dos, no es en modo alguno conveniente el empleo de la 
aviación en esta fase del combate. 


EL ATAQUE 


En el ataque, contrabateria y prohibición pasan a un 
lugar secundario, y viene a iñteresarnos, sobre todo en lo 
que concierne al fuego, el apoyo continuo, denso y profun- 
do de las formaciones de infantería. 


Obligados los ejércitos actuales a combatir en profundi- 
dad contra las defensas profundas, no puede considerarse 
acabada virtualmente la acción con la mera ruptura y .pe- 
netración de la zona de reconocimiento en su. borde ante- 
rior; en tal sentido, no solamente es preciso romper el bor- 
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de de la zona, sino realizar un esfuerzo, en ocasiones supe- 
rior al kilómetro, para atravesarla por complito, vencien- 
do sus resistencias interiores de un modo sucesivo y ago- 
tador en Ocasiones. 


La táctica artillera del 14, aún no desechada del todo, 
obligada a colaborar con su infantería a meros ataques li- 
neales, daba una importancia excepcional al apoyo y una 
importancia escasa a la protección; protección que debía 
ser ejercida por la artillería divisionaria de conjunto, jun- 
tamente con la prohibición, objetivos imprevistos y refuer- 
zo del apoyo, Ahora bien: la masa de fuego disponible, que 
podía ser suficiente para efectuar cegamientos de observa- 
torios, deja ya de serlo cuando el borde posterior, perfec- 
tamente organizado, constituye otra fuerte línea de resis- 
tencia y colabora a la defensa en profundidad hasta tanto 


“Y 


no es asaltada y reducida; y si esto es en lo que concierne a 
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no cambio de posición presentan una vulnerabilidad multi- 
plicada. 


EN LA EXPLOTACION DEL EXITO 


Se caracteriza esta fase por una serie de ininterrumpl- 
das marchas de aproximación, seguidas de sucesivas tcmas 
de contacto, hasta que estacionadas las fuerzas enemigas en 
el punto que piensan ofrecer su definitiva resistencia, es 
preciso montar un nuevo ataque contra ellas para perforar 
el dispositivo y explotar de nuevo el éxito en la mayor pro- 


fundidad postble. 


Pero tanto en las diversas marchas de aproximación 
como en las sucesivas tomas de contacto, existen diferen- 
ctas marcadas con las fases clásicas preliminares al primer 
combate; la marcha de aproximación, cubierta de abundan- 
tes fuerzas acorazadas o mecanizadas que explotan el éxi- 





Peco después del desembarque de las primeras oleadas, los aviones transportados 
son trasladados a las “cabezas de playa”. 


posiciones ligeramente organizadas, el caso es más extre- 
mo aún «un lo que concierne a posiciones 5emipermanentes 
o permanentes. 


En su consecuencia, deducimos que los tiros de protec- 
ción han adquirido una importancia creciente y que en ge- 
neral la artillería orgánica de la gran unidad no puede ser- 
virlos de un modo eficiente; así, pues, en esta fase del com- 
bate la aviación de cooperación debe ser, lógicamente, em- 
pleada en la protección del ataque mediante potentes bom- 
bardeos en picado sobre la parte posterior de la zona de 
reconocimiento atacada. 


Los tiros de apoyo resultarfan poco eficientes, ya que, 
supuesta una preparación correcta, nos veríamos obligados, 
en razón de la seguridad de las fuerzas atacantes, a sus- 
penderlos cuando verdaderamente pudieran resultar más 
beneficiosos para la infantería. : 


Cuando se verifique la ocupación del borde poste- 
rior de la zona, la aviación de cooperación puede prolongar 
sus esfuerzos hostigando las baterías enemigas, que en ple- 
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to, Yarantiza una casi absoluta seguridad frontal, mientras 
que la prohibición enemiga es muy precaria. 


En cuanto a las tomas de contacto, se verifican contra 
fuerzas cuya actitud y valor conocemos «con bastante cer- 
teza a priort; puede prescindirse de la aviación de coope- 
ración en este sentido y absorberla toda en los ataques de 
flanco que el enemigo puede lanzar por la cuña, actuando 
en tal caso como misiones de contrapreparación, es decir, 
dispersión de fuerzas en base de partida y dislocación de 
los ataques emprendidos por unidades blindadas. 


Estabilizado el enemigo, el nuevo ataque no difiere en 
nada de los normales. y la aviación de cooperación actua- 
rá en la forma preconizada para tal caso. 


LA AVIACION EN LA DEFENSIVA 


Como debemos claborar hipótesis scbre situaciones ló- 
gicas, es necesario partir de la base de que siendo la defen- 
siva una actitud derivada de inferioridad permanente o mo- 
mentánta, no se contará en ella con medios muy abundan- 
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tes, y cabe, por tanto, suponer que la aviación de coopera- 
ción brillará por su ausencia. 


'En el caso de que ésta exista, podrá emplearse en des- 
cargo de las dos misiones que en tales momentos agobian 
más al arma artillera, que desearía emplearse en la mayor 
medida posible en tiros próximos sobre fuerzas atacantes 
cuando, iniciado el ataque, ve en la infantería que avanza 
el enemigo mayor y más tangible para las propias tropas. 


En tal sentido, deberán ser misiones preferentes del 
Arma aérea la prohibición a todas las distancias y la con- 
trabatería, sin perjuicio de emplearse a fondo contra los 
carros de acompañamiento que el enemigo presente en el 
campo de batalla, y cuya eliminación o destrucción en par- 
te comprometería seriamente el ataque de las formaciones 
de fusileros. 


Asentándose las tropas en la defensiva sobre un terre- 
no más o menos largamente organizado, observado y co- 
nocido, pudiéndose prever en él, por imperativo del terre- 
no, las posibles direcciones de ataque y la base o bases de 
partida enemiga, cabe un enlace más perfecto entre la avia- 
ción y las tropas actuantes. 


A estos efectos, se cuadriculará en frente y profundi- 
dad la zona a vanguardia de la unidad establecida a la de- 
fensiva, lo que perraitirá una rápida e inconfundible de- 
signación de objetivos. 
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CONCLUSIONES FINALES 


Cree el autor de este artículo que siendo la táctica una 
ciencia donde la ejecución alcanza la trascendencia máxi- 
ma, no cabe perfección alguna en la teoría si ésta no se ma- 
terializa insistentemente en el campo de maniobra hasta lo- 
erar la perfección mecánica en la colaboración, que debe 
ser el ideal de cualquier arima que combate en provecho de 
otra. 


El General Martínez Campos, indiscutible autoridad en 
cuestiones artilleras, hace resaltar en su obra Empleo de 
la Artillería las dificultades surgidas en lo que concierne a 
cooperación durante nuestra guerra de liberación entre la 
artillería orgánica y la infantería de la G. U. apoyada; di- 
ficultades que sólo fueron ampliamente superadas en el úl- 
timo año de la guerra; y si ello ocurría en el empleo de un 
arma antigua ya y terminantemente reglamentada, pense- 
mos en lo que ocuriiría con el Árma aérea, de tan reciente 
vida y de tan rápida evolución. 


Debemos sacar en consecuencia la necesidad de que a 
cualquier maniobra coopere aviación de apoyo en la medi- 
da que permitan las circunstancias, y con ello conseguire- 
mos, sobre el perfecto enlace doctrinal, la absoluta concor- 
dancia material, cuya falta no perdona jamás la suerte en 
el desenlace de la moderna batalla. 
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OFICIALES PORTUGUESES EN LA 
ESCUELA DE HUESCA 


Los Oficiales da la Aeronáutica portu- 
guesa Capitán Sousa Sarmento y Alfé- 
reces Pereira do Santos, Burway y Ko- 
sas Rodríguez, se encuentran en la Es- 
cuela de Vuelos sin Motor de HFluesca 
siguiendo un curso desde el día 26 de 
septiembre, para obtener los títulcs de 


esta especialidad. 





AGREGADO DEL AIRE 





Como consecuencia de la nueva orgu- 
nización de las Fuerzas Aéreas de los 
Estados Unidos, 
L. A. Spilman, que venía desempeñando 


el Teniente Coronel 
el cargo de Adjunto del Agregado Militar 
y del Aire, ha sido nombrado Agregado 
Militar del Aire a la Embajada norteame- 


ricana en Madrid. 





ación 
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UNA COMISIÓN DE LA AERONAUTICA PORTUGUESA, 
EN MADRID 


A la una de la tarde del día 28 lle- 
gó al Aeropuerto de Barajas la Dele- 
gación de la Aeronáutica portuguesa, 
designada por el Gobierno de su país 
para visitar a nuestras Autoridades 
aéreas, y cuyos miembros han sido de- 
clarados huéspedes de honor por el Mi- 
nisterio del Aire. 

Presidida por €l General Dos Santos 
Cintra, Vicepresidente del Consejo Na- 
cional del Aire y Comandante General 
de la Aeronáutica Militar, formaban 
parte de la Delegación el Teniente Co- 
ronel Dias Leite, jefe de ka Base aérea 
de Tancos; Teniente Coronel Humberto 
da Silva Delgado, del Estado Mayor de 
la Aeronáutica portuguesa y profesor de 
la Escuela de Mandos, y los Capitanes 
Mira Delegado, Tedeschi de Bettencourt 
y Peral Fernández, 

La Comisión viajaba desde Lisboa a 
bordo da un avion “DC-3” de la Asero- 
náutica portuguesa, pilotado por el Ma- 
yor Da Costa Macedo, segundo jefe de 
la Base aérea de Cintra; constituyendo 
el resto de la tripulación el Capitán 
A. Chacas, el Teniente Almeida, un Sar- 
gento mecánico y un Sargento radio. 

Con el General Cintra venían desde 
Lisboa su señora e hija, acompañándo- 
les también nuestro Agregado Aéreo en 
Lisboa, Teniente Coronel Gomá, y seño- 
ra de Gomá. 

A su liegada al Aeropuerto fueron re- 
cibidos por el General Jefe del Estado 
Mayor del Aire, varios Jefes del mismo 
y alto personal de la Embajada de su 
país, quienes en términos muy cordia- 
les dieron la bienvenida a los ilustres 
viajeros, Rindió los honores de ordenan- 
za. una compañía de tropas de Aviación. 

Poco después asistieron a la comida 
que en honor de la Delegación daba 
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S. E, el Ministro del Aire. A esta co- 
mida, que fué presidida por los Minis- 
tros del Aire y Asuntos Exteriores, 
asistieron también el Embajador de Por- 
tugal en España, Excmo, Sr, Teotoniv 
Pereira; Consejero de dicha Embajada, 
señor Manuel de Antas Oliveiros; los 
Generales Gallarza y Buruaga, jefe del 
Estado Mayor y Subsecretario del Aire, 
respectivamente; Coronel Sedano, jefe 
de la Segunda Sección del Estado Ma- 
yor; Teniente Coronel Vigón, ¡ayudante 
de Su Excelencia, y Teniente Coronel 
Gomá, Agregado Aéreo a la Embajada 
de España en Lisboa. Por la tarde pre- 
senciaron desde un palco la corrida de 
toros que se celebró en la plaza de Ma- 
drid. 

Al siguiente día visitaron en Getafe la 
Base aérea y la fábrica de C. A, $. A,, 
siendo obsequiados con un vino de ho- 
nor por los jefes y oficiales de aque- 
illa Base, y con una comida íntima: por 
el General Jefe de la Región Aérea 
Central, 

El día 30, y acompañados por el Ge- 
neral Jefe del Estado Mayor, por el Di- 
rector General de Aviación Civil y otro 
jefes, se trasladaron en dos aviones del 
Ejército del Aing ¡a Salamanca, con obje- 
to de visitar la Escuela de “vuelos sin 
visibilidad”, donde fueron agasajados 
por la oficialidad «ue la misma, Por la 
tarde regresaron a Madrid. 

El domingo 1 de octubre salieron para 
Lisboa en el mismo avión, siendo despe- 
didos en el Aeropuerto de Barajas por 
las Autoridades aéreas. Celebraremos 
que su visita ia. Madrid haya sido grata 
a nuestros ilustres huéspedes, que tan 
buen recuerdo dejan en la Aviación es- 
pañola, 
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CONDECORADOS 


El día 29, en el Aeródromo de Cuatro 
Vientos, se celebró el acto de la imposti- 
ción, por el General Jefe de la Región 
Aérea Central, de la Medalla del Traba- 
jo a varios Oficiales del Ejército del 
Avre. Esta Medalla, en plata, ha sido 
concedida al Ayudante de 1.” del Cuers 
po de Ingenieros Aeronáuticos don Jesús 
Seoane, y la de bronce, al Teniente de 
Ingenieros don Ernesto Vallejo y al 
Ayudante de 2." de Ingenieros Aeronúu- 
ticos don Pedro Calvo, 


Recordó seguidamente 
el General Gallarza, en 
breves palabras, los vie- 
jos tiempos heroicos de 
la Aviación militar, a 
los que tan unido está 
el nombre del Aeródro- 
mo de Cuatro Vientos 
y de los Oficiales hoy 
condecorados. Dedicó un 
recuerdo al inolvidable 
Capitán Lóriga y a tan- 
tos otros héroes «el 
Aire, caídos en acto de 
servicio en aquel Aeródromo. Advierte, 
por úbiimo, que si alguna de estas meda- 
llas fué ya concedida anteriormente, no 
lo fué con el simbolismo ná el rango ac- 
tualmente alcanzado por esta condecora- 
ción. Cerraron el breve pero sentido dús- 
curso del General Gallarza, palabras en 
honor del Caudillo y de España. 

Después de la imposición, al grito de 
¡Viva España!, desfilaron ante sus je- 
fes las tropas de Aviación y todos los 
obreros y aprendices de la Muestranza. 
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PROBABLEMENTE ASISTIRA ESPA- 
ÑA A LA CONFERENCIA INTERNA- 
CIONAL DE AVIACION CIVIL 


Los Estados Unidos de Norteamérica 
han convocado en Chicago, para 1 de 
noviembre próximo, una Conferencia 
Internacional de Aviación Civil a cuya 
han 
ña, Portugal y 54 naciones más, alia- 


asistencia; sido invitadas Espa- 
das o neutrales. En dicha Conferencia 
se tratará, sin duda, de la organización 
del tráfico aéreo transoceánico y de las 
rutas aéreas mundiales, en el período 
transitorio de la postguerra, 

Es de esperar que España acepte com- 
placida la invitación del Gobierno norte- 
americano y designe una Comisión que, 
con la mayor eficacia para la ordena- 
ción de muéstras comunicaciones, la re- 
presente. 

En nuestro próximo número daremos 


más noticias sobre este interesante 


asunto, 








noo» 








f DEPOSITOS SUPLEMENTARIOS. 
En esta Escuadrilla inglesa de cazas 
“P-51 Mustang”, utilizada. en la escolta 
de formaciones estratégicas de grandes 
bombarderos, el personal de tierra trans- 
porta estos depósitos adaptables bajo 
los planos, que son utilizados en los ca- 
725, para los servicios de gran radio de 
acción. 


Avión “Blackburn Roc”, de las Fuerzas 
aéreas de la Marina inglesa, empleado 
como remolcador de mangas en los ejey- 
cicios de tiro de los ametralladores de la 
aviación embircauda, y 











FORMACION DE “SPITFIRES” 


derna versión 


—Escuadrilla de caza, con la mo- 
de aquel aparato, dotada de hélices de cinco palas, 
“Spitfire XIV”, 








P AEROPUERTO DE LE BOURGET. 

Cómo quedaron las oficinas y to:re de 

mando del Aeropuerto de Le Bourget 

después de su evacuación por los aie- 
manes, 


ATAQUE NOCTURNO.—Submarino ilu- 

minado por las bengalas que han lanzado 

desde un hidro “Sunderland”, del Man- 

do de Costas de la R. A. F., en servicio 

de protección del tráfico maritimo, an- 

tes de ser atacado con cargas de pro- 
fundidad. — 
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NUEVO CAZA. .—El caza de las Fuerzas aéreas del 
Ejército norteamericano, bimotor XP-50 “Grumman”, 
diseñado para el despegue por reacción, ha terminado 
recientemente su período experimental y es construi- 

do en serie actualmente. 





NUEVAS ARMAS 


ALEMANAS 





FP NUEVO AVION ALEMAN. — El 
“Messerschmitt Me-262”, monoplaza 
de propulsión por reacción, podero- 
samente armado y que racientemeinte 
ha sido utilizado por la Luftwaffe en 
las operaciones de Bélgica y Holanda. 


BOMBAS INCENDIARIAS, — Bomba 
pesada empleada por el Arma Aérea 
alemana, conteniendo en su interior una 
gran cantidad de pequeñas bombas in- 
cendiarlas. — 





<— LANZAMIENTO DE BOMBAS VO- 

LANTES.—Emplazamiento de una ram- 

pa de lanzamiento de esta nueva arma 

de represalias alemana, en el que puede 

apreciarse su estudiado enmascaramien- 

to, que le protege de la observación 
aérea, 





bo 
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AVIONES 


ALIADOS 





La superforialeza volante “B-29”, perteneciente a la 20 Flo- El armamento defensivo del “B-29” se descompone de la 
ta aérea de las Fuerzas aéreas americanas y que actúa en el siguiente forma: 
Extremo Oriente, ha hecho su aparición reciente en los cielos Las torretas núms. 1, 2, 3 y 4 van provistas de dos ame- 


de Europa. Poderosamente armado, el “B-29” va defendido por  tralladoras de 12,7 mm. 
cinto torretas mandadas eléctricamente, equipadas por mando La torreta núm. 5, con un cañón de 20 mm. y dos ametra- 
a distancia. lladoras de 12,7 mm. 


te 





q El avión de bombardeo medio de las Fuerzas aéreas 
norí americanas “Mitchell”, en su versión, B-25 H, va ar- 
mado de 18 ametralladoras de 12,7 mm. dz calibre, 


El “Mitchell”, en su versión B-25 G, lleva un cañón de 73 
milimjsstros y siete ametralladoras de 12,7 mm. 


El primer avión británico a reacción que voló por primera 
vez el 15 de mayo de 1941. El avión fué diseñado y Ccons- 
truído por la Gloster Aircraft Company; y el medio de pro- 
pulsión a reacción proyectado por el comodoro de la R., A. F", 
Whittle, esencialmente se compone de una turbina de gas 

a un poderoso compresor. y F Tres tipos diferentes de cazas américanos: ¡El “Mus- 
tang”, el “Thunderbolt” y el “Airacobra”. Son los aviones 
de los jefes de grupo que asisten a una conferencia. dada 

por el jefe de división aérea. 








PROPULSIÓN POR REACCIÓN 


PARA DESPEGAR EN ESPACIOS REDUCIDOS 
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«<— Un avión de caza americano “Wal- 

cat” despega rápidamente de un porta- 

aviones, auxiliado por el procedimiento de 

la propulsión a reacción por cohetes con 

una fuerza de 330 HP. Estos cohetes con- 

tienen cordita de propiedades de reacción 
instantánea. 


a Es : E 
A ACI 
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El ayvión torpedero americano “Aven- 
ger” despega en un campo de cortas di- 
mensiones, élevándose en un ángulo 
muy pronunciado debido a la propulsión 
por reacción, Con el empleo de los coh»- 
tes se han disminuido los recorridos de 
despegue dde un 33 a un 60 por 109, 
Los cohetes van alojados en unos tubos 
especiales, cuyo número varía de acugsr- 
do con el tipo de avión y peso de la 
carga. Para evitar pesos muertos inne- 
cesarios se disprendín automáticamen- 
te los tubos situados a ambos lados del 
fuselaje. —— 








a a | ye “- El hidroavión “Martin Mariner”, sobrecargado, 
despega en corto espacio por medio de cohetes. 





UNIDADES DE 


A 
í 
A 
a 


DESEMBARCO AÉREO 











Velero visto a través de la torreta posterior del re- 
molcador durante la travesía, 








Encima: Cuatrimotores “Short Stirling”, remeol- 
cadores de plansadores, conducidos ia sus pues- 
tos en el campo por la pista de circunvalación. 

En el centro: Un tractor acerca el planeador a 
la inmediación de su pemolcador. 

Debajo: Tripulaciones de remolcadores y planea- Planeadores “Air Speed Horsa”, cargados ya del 
dores reciben las últimas instrucciones antes material pesado de la unidad, dispuestos en el aeró- 
de ocupar sus puestos. dromo para el despegue. 
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<«<-— Después de sol- 

tar au los planecado- 

res, la escuadrilla 

de “Stirling” se re- 

une para el regreso 
a su base. 





REMOLCADOR, —Tripulación del cuatrimotor “Stirling”, a quien está encomendada la 


t 


A BORDO DE U 
misión de conducir al planeador con su preciosa carga, a la vertical de la zona de desembarco, y, 





Encima: El técnico de las 





instalaciones de a bordo. 


Debajo: El bombardero, que 
arroja el cable del remol- 
egundo 





que y es a la vez s 
piloto. 


Encima: El piloto. Encima: El navegante, 


Debajo: El radio, Debajo: El ametrallador de popa. 
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Publicamos este extracto de un capítulo 
del interesante libro “The Atreraft Year 
Book for 1944”, que refleja el desarro- 
llo alcanzado en esta guerra por el aero- 
transporte, tanto de tropas y elementos 
para las fuerzas terrestres, como en el 


abastecimiento de toda clase de material, 


(CONTINUACIÓN.) 


A raiz del ataque japonés a Pearl Harbor se empe- 
záron a recibir en los Estados Unidos importán- 
tes pedidos, procédentes de todas las partes del mundo, 
dé aviones y motores de todas clases, así como de re- 
puestos, abastecimientos y diverso personal especialis- 
ta. Se hicieron grandes esfuerzos pará atender a todas 
estas demandas apremiantes; pero el tráfico maritimo 
y el sistema de los grándes convoyes dé transporte 
—siempre expuestos, por otra párte, a la amenaza sub- 
marina—resultaron demásiado lentos e inarfecuados 
ante la urgencia que las circunstancias imponían. La 
guerrá sé habría perdido irremisib:emente si exclusiva- 
mente se hubieran utilizado sémejantes medios de 
transporte. Los aéroplános son máquinas de guerra que 
no pueden permanecer mucho tiémpo en tierra. Necé- 
sitan volar...; pero éllo réquiere un río continuo de 
abastecimientos y suministros. 


Debido a ello se creó el Mándo de Transporté de 
las fuerzas aéreas. Priméro, a través del Pacifico; des- 
pués, del Atlántico Sur; más tande, del Atlántico Nor- 
te, y ahora, por todos los rincones del mundo, se pre- 
cisán sus servicios. Hoy el Mando de Transporte Aéreo 
dispone en total dé unás 85.000 personas; entre Oficia- 
les, técnicos y empleados. ¡Contaba hace tres años, 
cuando empézó, además de una pequeña habitación, 
con dos Oficiales y un funcionario. 


¡Como el núméro de aviones que salián dé las fábri- 
cás y habian de ser entregados a unidades británicas 
o estadounidenses iba en aumento, pronto creó este rá- 
pido desárrollo de la producción aeronáutica, al neót1- 
to orgánismo, una situación difícil y complicada. 


El y de junio de 1941 se había emprendido el pri- 
mer vuelo transoceánico con un avión que debía ser 
entregado a los ingléses. Seis meses después, hacía el 6 
de diciembre, eran 1.200 aproximadamente los avionés 
que habian emprendido el mismo viaje pára ser entre- 
gados a las fuerzas aéreás británicas o norteameric2- 
nas, realizándose lá primera entrega en Egipto, a tra- 
vés del Atlántico Sur, y aumentando continuamenté, a 
partir de aquélla iecha, el número de aviones en el aire 
con rumbo a su punto final de destino, así como tam- 
bién, el volumen diario de las mercancías transportadas. 
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Cuando los Estados Unidos entrarom en la guerra, 
las misiones aéreas a las Islas Británicas y al Oriente 
Medio del Mando de Transporte, como también los 
vuélos «le exploración que se realizaban en diversas 
partes del mundo, ya constituían una red que se hacía 
cáda día más necesaria. Se dió fin a las gestiones que 
se seguían para la instalación de hasés esenciales en 
Christmas Island, New Caledoma y varios puntos de 
Groenlandia—entre otros lugares— sin lás cuales, 
acaso no hubiera sido posible el establecimiento de 
una red de alcancé mundia' én las comunicaciones aé- 
reas. Se instalaron estaciones metéeorológicas—con los 
últimos adelantos e instrumental completo—en el ex- 
tremo Norte, y un pertecto sistema dé transmisiomes 
y servicios de tierra de las bases aéreas, se desarrolló 
por todas partes. Después de Pearl Harbor los vuelos 
para entrega dé aviones aumentaron, y aún continúan 
aumentando día tras díá. 


Además de lás entregas de avionés en vuezo y de los 
sérvicios de aprovisionamiento, se realizan también 
vuelos y servicics, especiales y urgentes. Ejemplo de 
estos últimos: la entrega de “Fortalezas volantes”, que 
constituyeron una ayuda urgente y decisiva para las 
fuerzas norteaméricanas que allí combatían en la fa- 
mosa batalla de Midway, y también el envío «Je cierto 
número de transportes ““C-47”, cargados de municiones 
y explosivos a las Aleutianas a raíz del atáque japonés 
a Dutch Harbor. Ambas acciones ejercieron una gran 
influéncia en la marcha de las Operaciones en él Pau- 
cífico. 


En julio de 1942, el tráfico militar aéreo había au- 
mentado extraordinariamente. Se llegó én conclusión, 
a la necesidad de reorganización de todos éstos servi- 
cios y cometidos del Mando de Transporte—entrega de 
matérial aéreo, abastecimientos, correo, traslado «e 
personal, etc.—, con él fin de qué exclusivamente aquel 
organismo se encárgara de toda clase de ltránsportes 
por el aire. Bajo su control y dirección, las divérsas 
líneas aéreas realizaron los servicios de transporte por 
vía áéréa, para las fuerzas armadas mortéaméricanas y 
para las de sus aliados, mediante contratos con el De- 
pártamento de Guerra y valiéndosé de material volánte 
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facilitado por el Ejército. Interesa hacer mención que 
éste sistema de contratos, al mismo tiempo que aten- 
día las necesidades militáres y nacionales, cubría tam- 
bién, en la medida de lo posible, lis insistentes peticio- 
vér para los viajes aéreos e: público americano. Desde 
luego, ni entonces se consiguió, mi tampoco se consigue 
hoy en día, atender a todas las demandas de servicios 
que se desearía poder realizar, (Cuatro mil aviones de 
transporte más, si se tuviesen, podrían ser utilizados. 


Lo mismo la ofensiva desencadenada contra Aiema- 
nia por la octava Flota aérea, que lá potencia de los 
ataques aéreos en Italiá o las operaciones en el cielo de 
la U, R.S. S,, por citar tres ejemplos, dependen de un 
continuo acarreo ¡de nuevos aviones de combate, bien 
para aumentar el efectivo de sus fuerzas áéréas, o sén- 
cillaménte para sustituir a los aparatos derribados 0 
averiados de las unidades. “Todo esto significa un cons- 
tante ir y venir de aerop:anos en canitidad tál, que 
anunciarlo sólo, hace dos añcs, habría parecido ser pro- 
ducto de una imagmación calenturienta, 


Pilotos femeninos fuercn empleádos, en septiembre 
de 1042, por primera vez por el A. T. C. en los vuelos 
de entrega de material: tal era la apremiante necesidad 
dé personal mavegante. Se empezaron al mismo tiempo 
cursos de entrenamiento para pilotos femeninos con 
ei fin de utilizarlos, axiemás de otras misionés, en la 
entrega de aparatos (nm vucio a distintos centros y Ot- 
SAanismos. 


Actualmente estas mujeres-piloto han constituido 
una rama dentro de la WASDPS—-Servicio femenino de 
¡as Fuerzas aéreas—, que rerlizan una activa labor 
para la entrega de aviones dentro del territorio de los 
Estados Unidos: desde las más pequeñas avionetas de 
Escuela elemental hasta los potentes cazas “Thunder- 
bolt P-47”, bimotores de transporte “C-47” o cuatrimo- 
tores dé bombardeo “B-17” (For- 
talezas volantes). En 1 de enero 
de 1944 un millar de mujeres, apro- 
ximadamente, estaba prestando es- 
tos servicios de vuelo, incluyendo 
entre ellas las muchachas “Profeso- 
ras de Vuelo”; y eso qué no todas 
las solicitudes pueden ser atendidas, 
para no perturbar el entrenamiento 
de los pilotos masculinos, que se 
destinan a los frentes de guerra. 





Debe tenerse presente, ya que 
hablamos de la VASPS, que ésta 
—déntro de las fuerzas aéreas del 
Ejército—ayuda a atender a las ne- 
cesidades de los servicios no com- 
batientes. Sin embargo, en estos úl- 
timos meses viene desempeñando 
una serie de cometidos complemen- 
tarios en la organización de aque- 
llas fuerzas. Sus pilotos femeninos 
vuelan aviones de las estaciones me- 
teorológicas, o los dedicados al re- 
molque de hladcos en las Escuelás 
de tiro aéreo. Actúan de copilotos en 
misionés nocturnas, para los ejer- 
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cicios de reflectores antiréreos o en otros servicios and- 
logos, etc., etc. 


Actualmenté los sérvicios del Mando de Transporte 
Aéreo se realizan sobre rutas que suman un total de 
180.000 kilómetros. lóstos últimos mesés los kilóme- 
tros recorridos mensualmente, por sus aviones, alcan- 
zán un promedio dé 19.500.000 kilómetros en las ope- 
racionés de entrega de aeroplinos, y más de 10 millo- 
nes de kilómetros en el transporte aéreo. Estas impre- 
sionantes cifras de kilómetros recorrilos quedarán 
justificadas al pensar en la cantidad de abastecimien- 
tos de todas clases que necesita un Ejército de opera- 
ciones o una buerza aérea, y en el volumen que aque- 
los representan, Trescientos bombarderos cuatrimoto- 
res, en una sola misión, arroján más de mil toneladas 
le bombas, a las que hay que añadir muchas tone;a- 
das de gasoliná, municiones y acéite, y las que repre- 
sentan los motores y otras piezas de repuesto, que hay 
que reemplazar después de cada servicio, También las 
bases aéreas equipadas con maquinarias y herramien- 
tas numerosas y complicadas, y personal especialista de 
tan distintas procedencias, necesitan cantidades inmen- 
sis de aprovisionamientos, para talleres y repuestos, 
así como alojamiéntos, manutención y vestuario de! 
personal dé tierra y vuelo, además de muchas toneladas 
de correo, Puede, desde luego, afirmarse: 


El transporte aéreo no resuelve por completo, por si 
solo, el complicado problema del aprovisionamiento en una 
campaña; pero la oportunidad de transportar por vía aérea 
una carga vital en el momento crítico, y tras una breve y 
lacónica orden, puede hacer variar, y ast ha ocurrido en 
esta querra, el curso de la batalla. 


Además de los pilotos de la WAS¡PS, el Cuerpo fe- 
menino del Ejército (WACS) cuenta con otros 20.000 
miembros, prestando servicio en aeródromos y bases 
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Enorme hidroavión de canoa “TB2Y” (Consolidated Coronado), utilizado en la 


red de transportes aéreos de la N. A. T. S, 
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aéreás de los Estados Unidos, que realizan doscientos 
cométidos diférentés én las fuerzas aéreas del Ejérci- 
to. Intructores de enlaces, revisión dé paracaídas, crip- 
tógrafos, técnicos de enmascaramiento y mimetización, 
observadores ¡le meteorología, cronometrádores de 
vuelo y otros semejantes, son cometidos péculiares de 
éstos miembros feméninos, además de los más vulga- 
res de: oficina, comunicaciones telefónicas y conducción 
de automóviles. Sin embargo, se necesitán todavía 
100.000 miémbros femenimos de la W.ACS para poder 
servir én las estaciones y aeródromos nacionales y de 





TRANSPORTES DE MERCANCÍAS.—Todos los días los aviones de trans- 
porte del ATC se abarrotan de diversos abastecimientos para bos 
frentas de guerra, 


Ultramar, con el fin de que queden suficientemente 
atendidos, sin tenér que recurrir a los hombres a quie- 
nes están sustituyéndo, los cometidos a ellas encomen- 
dados. 


EL MANDO DEL SERVICIO AEREO 


Este Mando, creado én octubre de 1941, excede, en 
desarrollo y actividád, a cualquier empresa industrial 
o mercantil de nuéstros días, ya que resulta tener más 
volumen y contar con más pérsonal qué cualquier So- 
ciedad comercial del mundo, 


Cuenta con 300.000 empleados civiles, un 43 por 100 
de los cualés son mujeres. Muchos de estos itrábájado- 
res no hubieran podido sér utilizados anteriormente; 
péro él Mando del Servicio ¡Aéreo ha encontrado tra- 
bajo adecuado para inválidos, impedidos y ciegos. 
Hasta los enanos, trabajando en cometidos propios de 
su éstaturá—en el interior de los fusélajes y en las 
secciones de ala de ciertos avionées—, son utilizados. 


Los 3oo parqués y depósitos del Mando de Servi- 
cio «Aéreo contienen 500.000 artículos diferéntes. (Hay 
que ténér presente qué se nécésitán piezas dé repues- 
to para los 130 tipos distintos de aviones con «qué 
cuentan lás fuerzas aéreas del Ejército.) La superfi- 
cie del suelo dedicado a almacenaje — únicamente en 


34 


Septiembre 1943 


territorio metropolitano —equivále á una planta de 
edificio de 22,5 metros de ancho por 160 kilómetros de 
longitud. 


Dicho Mando prepara y organiza las expediciones 
de material de vuelo y de aprovisionamientos propios 
dé aviación, que por vía marítima son transportados 
a 210 puertos extranjeros diferentes. Por cada piloto 
de las fuerzas aéreas fuera dde la metrópoli, envía al 
mes nueve toneladas y media de aprovisionamientos 
específicos de aviación, sin imcluir en éllos, claro está, 

los viveres y otros articulos que corresponden 
directamente a la Intendencia General, 


Para lá buena conservación del material, 
ejerce también este Mándo un control directo 
sobre el entretenimiento de toda clase de avio- 
nes y equipos. Miles de aviones al mes—en el 
territorio metropolitano y en el extranjero—ne- 
cesitan urgentes reparaciones y revisiones que, 
por su importancia, mo pueden realizarse por las 
dotaciones de lás unidades o por sus talleres mó- 
viles en los parajes en que se encuentran, Todos 
estos aéroplános son reparados y sometidos a un 
repaso general en los depósitos del Mando del 
Servicio Aéreo (ASC). Son suministrados para 
la aviación mensualmente por este Mando, sólo 
en los Estados Unidos, cuatro millones de ba- 
rriles de gasolina, lo que dará una ligera idea 
del volumen de las operaciones que realiza, 


Dos ejemplos de la organización y actividad 
de este importante Servicio: 1.2 Dos barcos de 
carga con suministros para las fuérzas aéreas 
estaban en ruta a sus destinos. Varias semanas 
se habían invertido en reunir los cargamentos. 
Dos mesés navegándo por aguas infestadas de subma- 
rimos. La víspera de llegar a su destimo, ambos barcos 
son torpedeados y hundidos; pero la Jefatura del ASC 
conservaba una lista detallada de todos los articulos 
que iban a bordo. En once días se reunió, en sustiti- 
ción del perdido, un muévo aprovisionamiento proceden- 
te de todos los rincones de la náción. Se trasladó a 
bordo de otros buques y sé reanudó el viáje. El Mando 
supremo del correspondiente teatro de operaciones recl- 
bió la noticia de la llegada y sustitución del aprovisiona- 
miento perdido, antes de ser enterado del hundimiento 
de los buques con el primitivo cargaménto. 2. En 15 de 
julio dde 1043, el Oficial ingeniero afecto al Mándo de la 
12 Flota aérea, estudiaba, en Sicilia, el lugar apropla- 
do de la isla para que los aviones—que tanto habian 
actuado en aquéllas operaciones—pudiesen ser objeto 
dél répaso general que tanto necesitaban. Pero aquella 
Flota, para “poder continuar con toda su eficiéncia ope- 
rativa, precisaba, con urgenciá, repuestos y avionés de 
respeto, así como tripulaciones entrenadas, para com- 
pletar la plantilla de las unidades. Sálió el Oficial de 
Africa él 16 de julio, y el 19 llegó al Cuartel General 
del Mando del Servicio Aéreo (Patterson Field Ohio). 
Dos días después se hallaban reunidos, allí, todos los 
elementos necesarios. El 22 de julio despegaba en un 


cuatrimotor cargado a tope, con repuestos y personal 


entrenádo. El 23 aterrizába en Africa, y 'horas más 
tarde, lo hacian otros áeroplanos que llevaban cuanto 
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Había transcurrido justamente una 


se necesitaba. 
cemaná. 


“Desde Pearl Harbor-—ha dicho él General Ar- 
nold — han sido evacuadas más de 125.000 hájas (en- 
fermos, heridos y listados) de las zonas de combaté 
en aviones americanos de transporte.” Esta sencilla 
declaración da una idea de las posibilidades ilimitadas 
del transporté áéreo en materia tan ésenciál para la 
moral de las tropas: el traslado de las bajas de gue- 
rra a los hospitáles y sanatorios del interior del país. 
La segurrtad de los heridos en el transporté por via 
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tádos por via aéréa más de 23.000 hombres con toda 
clase de enfermedades y heridas, con un recorrido to- 
tal de cercá de 13 millones de kilómetros. Sin embar- 
go, sólo un caso de defunción pudo achacarse a los 
medios dé transporté. Un caso entre 25.000 transpor- 
tados. 


El segundo inconveniente que se presentó fué la 
escasez de avionés de transporte, disponibles para es- 
tos menesteres. Los acroplanos—<se decia—mo pueden re- 
servarse exclusivamente para tan concretos fines. Se acu- 
dió a habilitár en avionts sanitarios los aviones de 





EN La NATS.—Motor de aviación, cuidadosamente preparado 
para su transporte, por medio de esta grúa es izado a bordo 
del avión gue en pocas horas lo entregará en su destino. 


aérea ha quedado en esta contienda, fuera de toda 
duda. Sin embargo, y según muchas autoridades mé- 
dicas, el supuesto peligro que corría el paciénte, al po- 
nerse en práctica el servicio aéreo de evacuación, cons- 
:ituía una realidád en el caso de tratarse de lesionés 
internas en la espina dorsal, pecho o cabeza. Fué el 
primer obstáculo que había necesidad de vencér. Las 
médidas dictadas y precauciones adoptadas por la mo- 
derma medicina aeronáutica, los exquisitos cuidados 
del personal sanitario y la estrecha reglamentación de 
sus sérvicios, permitió zanjar pronto estas primeras 
dificultades. Desde el principio de la campaña de Tú- 
nez en el teatro de operaciones mediterráneo, en mo- 
viembré de 10942, hasta la terminación «de la campaña 
de Sicilia, en septiembre de 1943, 'hán sido transpor- 
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carga que dlevaban tropas y suministros al frente, en 
su viaje de regréso, y pudiendo así transportarse los 
pacientes a la retaguardia, la dificultad que parecia 
insuperable fué vencida. 


La evacuación por vía aérea supone, para la moral 
de las tropas de tierrá, un iudiscutible resorte en ma- 
nos del Mando, que además le permité despejar rápi- 
damente lá zona dé Operaciones «dde 'hombres que no 
puedan ser utilizados én labor alguna. Viajes en los 
que se invertiriáan semanas, en trenes o buques hospi- 
talés, por via aéreá, en cambio, se realizan ahorá en 
un solo día. Esta evacuación es una muestra más de 
la necesaria coordinación, resuelta ya én esta guerra, 
de lá aviación y las fuérzas de tierra. 
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Buéna parte dé los éxitos sanitarios de las fuer- 
zas aéreas norteámericanás son, sin duda alguna, 
debidos a las altencicnes y cuidados qué préstan a he- 
ridos y enfermos sus 7.000 enférmeras. Entre éstas 
van incluídas las enfermeras “plaza áérea”, qué para 
desempeñar su comeétido han recibido un curso dé 
entrenamiento especial en la Escuéla de Evacuación 
Aérea (Bowman Field Ky). Los largos vuélos de 
evacuación son hoy día cosa corriente. Desde Kun- 
ming (China) fué trasladado al Hospital Walter Reed, 
de Wáshington, en ochenta y dos horas, un soldado 
con la espalda tfracturada. Recorrió, por vía India- 
Miami-Florida, casi 2.400 kilómétros en aquel plazo 
de tiempo. Las étápas interminables de evácuación 
terrestre o marítima, con numérosos doctores, entér- 
méras y empleados administrativos, hán sido reempla- 
zadas por un solo vuelo—todo lo más, con algún aáte- 
rrizáje intermédio—, acompañados los heridos de una 
enfermera de aviación y un practicanté,. 


Las enfermerás de aviación, seleccionadás cuidado- 
samente, y con sólida preparación en diversos aspec- 
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tos de la terapéutica intravenosa, y de la medicina tro- 
pical y aeronáuticá, son también páulatinamente acos- 
tumbradas á los conocimientos necesariós de la sani- 
dad en campaña: cartografíá, orientación por brújula, 
interpretación de fotografias aéréas, previsiones para 
ataques aéreos o de gases, etc. La vida de los hombres 
puéde depender dé las eficaces médidas que se tomen 1 
un momento. Además de preocuparse del “confort” y 
cuidados que necésitan heridos y enférmos, pueden ser 
unta ayuda muy grande pára consérvár su moral, y ne- 
cesitan también saber resistir lás más duras pruebas 
que en estos tiempos vertiginosos puedan presentarse. 


Los mismos 'hospitalés completos éstán animádos 
de la movilidad extraordinaria de esta guerra, En seis 
días se tránsportá a Alaska, a 5.500 kilómetros de su 
antérior emplazamiento, un hospital de 25 camas pér- 
fectamente equipado. En Sicilia, un hospital de cam- 
paña de 50 camas fué trásladado por vía aéréa a 75 
kilómetros de distáncia en dos horas y media, conta- 
das, désde que se levantaron lás cámas, hasta recibir 
nuevos pacientés én él punto de «destino. 





EL MAYOR Y MÁS VELOZ AVIÓN DE TRANSPORTE.—Este cuatrimotor que vuela sobre 
las montañas del Oeste, es un “Constellation”, que puede cruzar el ¡Atlántico en 
diez horas a una altura de 6.000 metros, Tiene cabida para 57 pasajeros. 
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Por el Coronel MATA 


La definición de la politica militar de un país es 
función de un corto número de factorés, y su conoci- 
miénto, en forma tan completa como sea posible, es 
imprescindiblé para alcánzar los fines en que aquélla se 
inspira. 

Si los médios dé guerra propios son conocidos y 
las necesidades actuales de la vida de relación de los 
pueblos proporcionan una idea bastante precisa sobre 
los futuros teátros de operaciones térrestres, maritimos 
y aéreos, no ocurre así en Jo que concierne al presunto 
enemigo. 


Todas las organizaciones bélicas sé esfuerzan para 
conservar un sécreto riguroso sohre la cuamtia y Datu- 
raleza de sus medios de lucha, forma en que entrarát 
en acción y finés que con ellos sé intentan, y es imnece- 
sario encarecer la importancia que tiene el conocimien- 
to dé estos extremos para adoptar én tiempo oportuno 
las disposiciones convenientes que malogren aquellos 
propósitos. 


La seguridad ha de proporcionar a las fuerzas com- 
batientes el espacio v el tiempo suficientes para con- 
centrarse, desplegar, maniobrar y combatir; pero la 
seguridad política tiene que establecerse antés de la 
ruptura de hostilidades valiéndose de ciertas fuéntes 
de información. Al estallar la guerra 1Micia su 1nvesti- 
gación el Servicio de Información en Campaña, que Ob- 
tiéne la información de contacto o periférica, y en cier- 
to erado la de profundidad; pero frecuenteménte, mi los 
progresos de la observación aérea y terréstre ni el per- 
feccionamiento de las transmisiones y comunicaciones 
serán capaces de satisfacer todas las necestdadés de la 
információn, 

En síntesis, sa función es contestar cabalmente a 
las preguntas: ¿Qué es, qué hacé y qué prepara el 
enemigo? Lo que supone que jas noticiás qué facilite 
posean la debida veracidad, actualidad y un detalle 
apropiado a la entidad de la unidad que demanda la 
información. La continuidad: es la hase de la investiga- 
ción, y esta Cxigencia motiva lá existencia de órganos 
que realicén esta misión désde tiempo de paz, a los 
que tán pronto se micia la lucha se les superponen los 
medios de invéstigación enumerados auteriormenté; los 
primeros son conocidos con el nombre genérico de Se;r- 
vicios Especiales o Secretos y otras designaciones muy 
variadas, privativas de lás orgamizacionés de los dis- 


tintos países. La actividad espécifica de éstos str vicios 
es realizar o dificultar la acción de espiar o espionaje; 
cl intérés que en toco tiempo ha despertado éste asun- 
to resulta encárecido por las caracteristicas del Arma 
aérea, ya que sus ¿normes posibilidades la permitirán 
alternativamente orientar aquella función o explotar los 
informes que proporcione y aun ejecutarla directamén- 
te, utilizando aviadores que desempeñen tan peligrosa 
misión, 


La literatura temática del espionaje, y en época más 
reciente la producción cinematográfica, es cOpiosisima; 
vese a su fantasía, contiene enseñanzas aprovechables; 
reducido muéstro propósito a exponér una ideá general 
de la génesis y desarrollo del espionaje, nos limitare- 
mos a hacer una exposición objetiva de hechos acaeci- 
dos en contiendas pasádas, ya «que los países actual- 
monté beligerantés cifran la eficiéncia de éste servicio 
en practicarlo con la más absolutá reserva. 


€ 
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El espionaje, en séntido etimológico, tiéne por objé- 
to estimular la actividad de los espias; cesta voz, derl- 
vada de lá italiana Sfia, desiena a la persona “que con 
disimulo obsérva lo que pasa para comunicario a quien 
tiene interés en saberio”; pero su sentido general es 
mucho más amplio, ya que prácticamente se comoce 
con esté nombre todo procedimiento que suministra 1n- 
formación sobre el enemigo sin usár de la violencia, 
pudiendo ocasionarle pérdidas sin el empleo de las ár- 
mas de guérra, recurriento a acciones tales como al- 
yáradás, perturbaciones en la producción, propaganda 


> 


( 
hostil y otras de alcance similar. 


Desde el punto dé vista jurídico, su interpretación 
no es única en los Códigos péñales y militares de los 
distintos países. La declaración de Bruselas de 1804 
«define como espia “toda persona que cn lugares ocu- 
pados por él enemigo recogé o intenta recoger infor- 
mación destinada al hando contrario empleando el se- 
creto o falsos pretéxtos”. y designa como explorádor 
“al individuo que sin ocultar su misión o Su condición 
militar efectúa reconccimientos para adquirir informa- 
ción”, Fl Réglámento ¿é La Maya de 1007, en su at- 
ticulo 29, coincide con esté concepto, v ambos textos 
estiman que la tentativá y frustración no cxistén para 
este delito, que sé considera consumado tan pronto se 
intenta recoger informaciones secretas. ll cuerpo de 
doctrina citado últimamente disponé que ningún espía 


REVISTA DE AERONAUTICA 


puedá sér ejecutado Sin formación de procedimiénto 
judicial previo, y que al que fuere hécho prisionero 
después de hiberse reunido con el Ejército á que per- 
tenezca, no le alcanzará responsabilidad por sus actos 
anteriores. 


Las sanciones establecidas por los distintos ¡Códi- 
gos son variables, diferenciando que el delito séá co- 
metido en paz o en guérra, e inspirándose en un sén- 
tido más humano distinguen los móviles del mismo. 
Esta consideración conduce a conclusiones contradic- 
torias, ya que el espía que actúa por verdadero patrio- 
tismo és el más celoso € irreductible, en tanto que al 
ganado por él afán del lucro es posible captarle, 
convirtiéndose en arma peligrosa para su antiguo 
bando. 


La guerra, con sus singularés réalidades, impone 
qué en ocasiones esta meticulosa codificación y otros 
acuérdos internacionzles sean létrá muerta, y sólo el te- 
mor a represalias proporcionadas a las transgresiones 
cometidas es la salvaguardia dé su cumplimiento. Asi 
ocurrió con las primeras actuaciones del Arma aérea, y 
én ocasión más reciénte, la intervención de paracaidis- 
tas, a pretexto de que carecián de uniforme o éste per- 
tenecía a algún Ejército enemigo, planteó uná situa- 
ción confusa; una actitud enérgica fué suficiente para 
que las nuevas armas sean consideradas actualmente 
como una más desde él punto de vista «del Derecho de 
gentes. 


La legislación españolá sobre el espionaje éstá com- 
tenida en el Reglámento de campaña dé 1882, Código 
de Justicia Militar y en el Penal de la Marina de Gue- 
rra. El primero, redactádo por el gran escritor -Almi- 
rante. tiene más carácter doctrinal que préceptivo; los 
dos últimos definen las figuras de este delito y fijan 
las sancionés con que son castigadas. 


El espionaje ya aparece en las primerás luchas que 
el hombre sostuvo con sus seméjantes o para defen- 
derse dé ciertos animales; actúa como explorador al 
arrastrarse cautelosamente para sorprender el campa- 
mento dé la tribu enemiga, convirtiéndoSe en éspia 
cuando utiliza el mimetismo én el ataque a sus adver- 
sarios o para esquivar las ácometidas de las fierás. Pos- 
teriormente, al organizarse los primeros Estados con 
sus reglas y preparativos de guérra, estas accionés áis- 
ladas se metodizan por la imprescindible necésidad de 
conocer los aprestos del enémigo. La critica moderna 
juzga como actos de espionaje el rapto de E'léna de 
Troya, consumado por París, y la subSiguiénté caída 
de la plaza, ya qué, respectivámente, supotlen un 1n- 
tento para debilitar al jefe enemigo, Melenao, y el em- 
pleo de un ingenioso ardid de guerra, en el conocido 
episodio del famoso caballo. 


Alejandro el Magno cábe comsidérarlo como el pre- 
cursor de la mecderna guerra económica; su oro arrul- 
nó el sistema monétario bimetálico de los persas, lo 
que aceleró su derrota. 


El patriotismo y sentimiento del debér dé dos Of- 
ciáles españolés proporcionó un señalado triunfo a 
nuestras armás. La angustiosa situación del Ejército 
de Pescara en la campaña de Pavía, de 1525, llegó a tal 
extremo qué, según los cronistas de la época, los ¡Ca- 
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pitanes alemanes de las tropas aliádas, faltando á sus 
tradicionales costumbres, “solamente bebían aguá”; la 
única esperanza dé li famélica guarnición de lá plaza 
éra la pronta llegada dé los refuerzos lansquénetés. 


Pero entre tánto, Leiva, su defensor, préciSaba pro- 
curarse algunos recursos que mántuviesen la moral y 
resistencia física de sus tropas. En estas circunstam- 
cias, dos Capitanes españoles, simulándose tránsfugas, 
pasaron a las líneas francésas; por este medio facilita- 
ron a los defensores información sobre los éfectivos 
y disposición de las tropas sitizdoras, y en alguna oca- 
sión, preparando ataques combinados, abastecitron 4 
la plaza de plomo y oro, no céjando en su arriesgada 
misión hasta qué el quebranto de los soldados de Fran- 
cisco I permitió desencadenar el atáqueé general qué 
ocasionó su rota decisiva y la prisión de aquél sobe- 
raro, El cardenal Richelién, cuya sagacidad política es 
bien notoria, médiante dádivas y honores dispuso de 
numerosos espías de ambos sexos y llegó á estáblecer 
una compléja oficina de investigación en Fuentérrabia 
“para estar ál corriénte de las cosas de España”. 


El célebre aventurero-policiíá alemán Stieber, del 
que dijo Fédérico Guillermo “todo en él és poltcía..., 
hasta el nombre” (Stieber=rebuscador), es considerado 
como él inspirador dé la moderna orientación del es- 
pionajé; en tiempo de paz créó uná vásta red de agen- 
tés especiales en los despachos ministérialés, y sucesivá- 
mente la extendió a la diplomacia, el Ejército, lá polí- 
tica y la vida cotidiana, llegándo hasta lás trincheras 
más ávanzadas. 


En la guerra 1914-18 los espías a suéldo al sérvicio 
de los «dos bandos beligerantés pasan de 45.000; sin me- 
nospreciar nimguno de los recursos empleados anterior- 
mente, cobrá importancia máxima la información y 
contrainformáción de carácter técnico, y el espionaje 
ámplia su esféra de acción por la aparición de los nue- 
vos medios para hacer la guerra, Singularmente el 
Arma aéréá, que proporciona váliosos procedimientos 
váriados e inéditos para practicar estas actividades. Y 
a este réspecto, como citá dé mayor excepción, trans- 
cribimos el relato «del Capitán Pétrow, del Estado Ma- 
yor del Ejército ruso del Naréw: “Un aviador ruso, 
apócrifo, aterrizó con su ávión en la inmediación del 
Cuartel Géneral de Sasonow, entregándo á este jefe un 
parté urgénte; en él se lé ordenaba continuár rápida- 
mente su ofensiva éntre Tannémberg y Hohonstein 
para facilitar la marcha sobre Berlín, Aunqué con re- 
pugnancia, por disciplina cumplimentó lo que sé le 
mandaba; consiguiendo... versé rodeado por las juer- 
zás alemanas, qué le derrotaron estratégicamente y con 
posterioridad: aniquilaron sus eféctivos.” Su narración 
prosigue en esta forma: “He visto, vivido y sufrido mu- 
cho; pero considero ésté acto como el más osado de 
cuantos fuéron cometidos por un espía, y por su al- 
cance lo reputo como el más descomunal dé los reali- 
zados duranté está guerra.” 


Algún tiempo después sé ejecutan désémbarcos 
aéreos con o sin lanzamientos para situár agentes se- 
cretos en la retaguardia enemiga; recurso que, én dis- 
tinta escala, fué aprovechado por ambos bandos beli- 
gerantes. 


Lás organizaciones de espionaje que actuaron en 
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esta campaña son muy conocidas; algunas, como él 
Intelligence Service, fundado por Cronwell, cuenta con 
más de tres siglos dé existencia, y aunque en conStan- 
te evolución, su experiencia sirve de base a sus taréas 
actuales. 


Los principios que informan a las distintas orgu- 
nizaciones responden a las necesidades concretas que 
han de satisfacer. En unas prepondera una tónica com- 
pleja, económica, política, naval, aérea, dimanante de las 
variadas atenciones qué éxige la colnServación de un 
imperio colonial yastisimo; en otras déstaca acusada- 
mente una de las facetas antes enumeradas o al sér- 
vicio de poderes autocráticos, como él antiguo Evin- 
denzbúro austrohúngaro, la organización zarista o su 
sucesora la G. P. U. salvaguardan la persona del go- 
bernante o las esencias de un sistema politico déter- 
minado. 


En principio, todas comprenden uña ráma OfenSiya, 
otra de situación y otra dejensiva. La primera actúa 
én tiempo de paz por su servicio franco mediante las 
limbajadas y Legaciones; sus agregados militares, na- 
vales, aéreos y comerciales son sus órganos de infor- 
mación; su labor se completa por un servicio secreto 
integrado pcr un núcleo dé agentes militares y paisa- 
mos residentes en el país, que al socaire de sus habi- 
tuales y pacificas Ocupaciones, desarrollan sus activi- 
dades clandestinas. Lste personal se embebe fácilmen- 
te, como empleados de hoteles, en las Agencias de yia- 
jes, en Impresas de transportes aéreos o como profe- 
sores de idiomas. 


La misión de los agregados bélicos es interpreta- 
da de manera muy diversa por los tratadistas milita- 
res, quienes estiman que por su completa preparación 
técnica y profesional son un valioso instrumento para 
organizar el espionaje en el pais; pero la opinión más 
generalizada es que su actuación se ajuste a la más 
estricta cabailerosidad, como corresponde a la confian- 
za y deferencias con que son acogidos, Este punto de 
vista no excluye el mejor aprovechamiento de sus con- 
diciones maturales o adquiridas, y su discreción y re- 
Hexión y él perfecto conocimiento del idioma y de la 
historia «bel país les permitirá sacar ¡gran partido de 
muchos asuntos del dominio público, como la lectura 
de la prensa general y proíesional, viajes de récreo 
que realicen, psicología de los jefés que traten e 1d10- 
sincrasia del pueblo con el que conviyen, qué un día 
puede ser su adversario, 


Iniciadas las hostilidades, estas actividades son am- 
pliadas por la información obt 'enida directaménte en el 
combaté, por la ejecución de golpes de mano, el imte- 
rrogatorio de prisioneros, el examén de efectos y do- 
cumentos ocupados al enemigo, y particularmente pot 
la intervención del Arma aérea; sus posibilidades de 
observación no son objeto de esté estudio, y tan sólo 
hacemos resaltar su singularidad como órgano de con- 
traste, ya que hasta su aparición habia que dispensar 
una paradójica credulidad a ciertas informaciones ex- 
trañas, O, por el contrario, mostrar un escepticismo 
intránsigente ante «ietermimados indicios, con el riesgo 
de malograr una posible explotación que podía résul- 
tár beneficiosa. Hoy eran número dé noticias aun de 
escása verosimilitud tienen fácil comprobación en pla- 
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ganismo és el único que por su carácter 
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z0 dé (horas mediante la ejecución de un sérvicio de 
exploración o reconocimiento aéreo; estas actuaciones, 
en las que el agente, vista fotcgráfica, informa com 
toda objetividad, cubren los riesgos que suponen un al- 
terado sistema de nervios o posibles deslealtades, y su 
empleo, conjugado y en reciprocidad con otros me- 
dios de investigación, én ccasiones la hacen insusti- 
tuible. 


La rama «je situación provoca la actividad de la 
rama ofensiva, formulando preguntas deducidas de las 
presumibles intenciones del enemigo; en ella se inte- 
gran las segundas secciones de los Estados Mayores y 
las que en organizaciones particulares asumen Íuncio- 
nés similares, 


La precisión y amplitud de sus demandas será pro- 
porcionada al escalón que las interesa; para sus fines 
tendrá al día los ficheros del personal extranjero y del 
material de guerra y de otras clases empleado por el 
enémigo; para prevenir que la indolencia o falta ae 
sagacidad de los interrogadores ma.ogre el interés «Je 
alguna información, sistematizará los interrogatorios de 
los prisioneros redactindo formularios muy completos. 


La rama defensiva adopta una serie de medidas 
contra las personas: contraespionaje, vigilando aque: 
llas que por sus actividades resulten sospechosas; me- 
diznte otras disposiciones trata de entorpecer la obten- 
ción dé mformación por el enemigo creando una zona 
que esterilice sus trabajos de este Orden, Se vale de ¡a 
censura y de la contrapropaganda, con vistas a anu- 
lar los efectos materiales o ideológicos de la actividad 
enemiga recíproca, 


En este aspecto, como en tantos otros, la actuación 
del Arma aérea ha sido verdaderamente revcluciona- 
ria; arrojando mensajes, es la animadora por esencia 
de la guerra del papel, sin que vingún ciudadano del 
país enemigo pueda sustraerse a sus electos. Parale- 
lamente, la imagen de los resultados alcanzados en 
sus acciones constituye el mejor estimulo para la con- 
servación de la moral de la población civii propia. 


La contrainformación que proporciona el enmas- 
caramiento tiene gran importancia desde él punto de 
vista aéreo por utilizarse este recurso en gran esca- 
la; no es preciso réalzar la influencia que ejerce an 
el rendimiento de los servicios aéreos el conccimien- 
to previo y preciso de los aeródromos falsos y verda- 
deros y la definición exacta de las zonas de dispersión 
del material de vuelo y de otras instalaciones, y el 
uso que el enemigo haga de redes miméticas, falsos 
aviones y otros recursos similares. 


La eficiencia del espionaje se funda en la coordi- 
nación y reciprocidad de trabajo de las diversas Orga- 
nizaciones que practiquen esta actividad; sólo asi se 
evitarán imterterencias perniciosas para €. fin general 
del servicio. Sin desdeñar la Organización y experien- 
cia de las organizaciones informativas créadas con an- 
terioridad por entidades políticas, comerciales y Otras 
análogas con sus miras particulares, en cl momento 
que el Mando lo estimé oporturo, automáticamente 
quedarán encuadradas en el servicio nacional. lste or- 
y acción ne- 
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taménte castrense centralizará todas las actividades del 
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espionaje, señalando a las distintas orgállizáciones que 
le quedén subordinadas el alcánce y naturaleza de los 
trabajos que han «de réalizar; su visión de conjunto 
evitará la duplicidad dé servicios, obteniendo un rendi- 
miento más elévado de los recursos disponibles. 


Péro la razón principal de esta centralización és por 
el solo procedimiento de que el espiritu qué ánime al 
servicio séa francamente agresivo, En las éscuélas de 
formación de los espías y en las órdenes que recibén 
para la ejecución de sus misiones, esta ideá se relte- 
rará incesartemente, hasta conseguir forjar la menta- 
lidad unánime del personal dél servicio en este sénti- 
do. La clave de su éxito reside en la agresividad y 
continuidád de su acción, manteniendo la tensión cons- 
tante pára buscar la noticia sin esptrar á que llégue. 
La aviáción de información, bien orientada, es la mas 
celosa cumplidora de está consigna, 


La centralización no excluye la debida libertad de 
acción de las organizaciones subordinadas y de Sus 
agentes; la iniciativa que de ellá se deriva éstá com- 
dicionada por circunstancias diversas. En tiempo de 
paz se orienta con los fines de alcaizar una ibuéna pre- 
paración pára la guerra, e iniciada ésta, cambia, para 
caracterizarse por una acción rápida. 


La ámplitud de las Organizaciones de espionaje 
fundamentalmente está ligada a la dotación de sus ré- 
cursos económicos. El Intelligence Séryice, según da- 
tos muy conocidos, antes de la guérra de 1914, para 
atender a su vasta organización, qué contaba con cé- 
lulas en los rincones más apartados de la metrópol:, 
gastaba anualmente 3co.oco libras esterlimas, El ¡Coro- 
nel Nicolai, en su obra “Poderes sécretos”, declara 
qué Rusia pagó por este servicio, en el primtr semes- 
tre dé 1914, más de 23 millonés dé rublos. 


La supuesta esplendidez en “a retribución de los 
servicios de éspionajé, si bien en contados casos lléga 
a los agentes, se hace más ostensible en la implanta- 
ción y sostenimiento de explotacionés muy onérosás, 
como estaciones de radiodifusión, servicios de trans- 
porte yy otros similares, en las que no és posiblé desen- 
trañar lis da dejas razones de su existéncia, 


La importancia de la sorpresa técilica en la gué- 
rra moderna impoñe que un núcieo de agéntes posea 
una preparación especial, que no cabe improvisárla; 
esta necesidad ha aumentado la importancia de las es- 
cuelas de espionaje; su funciomamiénto és de origen 
muy antiguo, 


La imágen del “Bleack Castié”, con su parque som- 
brío y misterioso, es muy conocidá; en él séguian las 
enseñanzas, que en algún caso durában tres años, los 
que en su día trabajarían en el servicio secréto, Los 
alumnos, reclutados en todo el ámbito social, eran cla- 
sificados según sus condiciones témpérámentales y co- 
nccimientos particuláres, iniciando un plan de ins- 
trucción acorde con las mismas, qué comprendía una 
completa formación deportiva, idiomas, enseñánzas 
técnicas y éspécialmenté un conocimiento perfecto del 
ambienté en el que habían de actuár, 


La individualidad de la técnica aeronáutica, seña- 
ladamente por lo qué se réfiére á la navegación y pl- 
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lotaje, motiva que desde hace bástánte tiempo se con- 
sideré como imeéxcusáble la concurréncia a estos cen- 
tros de un núcleo de alumnos que posean esta prepa- 
ración previa. Pero el conocimiento dé los rasgos gé- 
nérales del laberinto del espionaje interesá a todo él 
pérsonal del Arma aérea, pues sólo así se percatárá 
de la necesidad de extremar su discreción y observa- 
ción én todo moménto y lugar. 


Numerosos trabajos de positivo mérito estudian 
minuciosamente la compleja psicologia de los espías; la 
experiencia de sus autores fué ádquirida como miém- 
bros de las organizaciones encargadas de la represión 
de este délito; uno de ellos, muy «curicso, recopila tes- 
timonios oculares sobre diversas áctitudes dé los agen- 
tes ante el piquete. La enigmática personalidad de 
“aquel Coronel Lawrence”, sucesivamente agitador, 
arqueólogo y rey del Irak, constituye por sí sola un 
tratado completo sobre esta materia. 


Mucho se ha exagerado sobre la peligrosidad dé 
este oficio; los datos de la guerra de 1914 acuñan que 
solamente el 2 por 100 de los espías fueron pásados 
por lás armas, en tanto que los combatiéntes én los 
fréntes suírieron un 19 por 100 de bajas. 


Los numerosos agéntes que exige la organización 
dé un servicio completo y las divérsas cáracteristicas 
que hán de reunir, no pérmite que su recluta se réa- 
lice en el circulo de los que actúan desimteresadameén- 
te por patriotismo; cantera qué proporciona los ele- 
mentos más valiosos. 


Habrá que utilizar todo lo aprovechable, pués, como 
dice Von Letow, “los caminos y médios para obtener 
noticias del enémigo ¡y provocar su désconcierto y des- 
moralización, son múltiples y variados: la explora- 
ción, la estratagema, hipocrésiá, méntira, vioienciá y 
corrupción. 'A plena luz o en lás tinieblas, por proce- 
dimientos autorizados o prohibidos por la moral.” 


Los móviles qué frecuentemente estimulan al €s- 
pía á su actividad son la ambición, los fracasos, el de- 
seo de venganza y el fanatismo político o de otrá na- 
turaleza; el psicólogo que sepa explotar estas débili- 
dádes, alternativamente podrá convértirlas en el más 
fuerté incentivo o en apretado doigal qué constriña á 
sus agentes a una relativa lealtad, 


E! descubrimiento casual de estas flaquezas propor- 
cionó un señalado éxito a cierto servicio sécréto: noti- 
cioso de -las aberraciones homosexuales de un coronél 
de E. M, del Ejército enémigo, hizo de él, a cambio 
de la conservación dé éste secreto, su agénte más va- 
lioso. Temiendo su deshonra, no supo resistirse a la 
entregá de documentos importantes; pero agobiado por 
la falta cométida, puso fin a su vida. 


Las mujeres, por $u natural seducción, han sido 
muy empleadas como agentes sécretos;. actuando acti- 
vamente, éstáblecen fácil rélación con personas a las 
que pueden sorprender noticias importántes o sustraet- 
las documentos dé intérés; su gestión como agéntes 
pasivos se limita a disipar la atención de détermina- 
dos jefes, o a pretexto dé un fingido amor, propagar 
contagios morbosos o máteriáles,. 
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La ficha psicológica del espía y su actualidad tie- 
nen gran importancia; la frecuencia y maturaleza de 
los servicios que realice son el mejor élemento de jui- 
cio pará cotejar sus aptitudes y grado de lealtad. Los 
agentés mercenarios cométen deslealtades y aun ver- 
dadéras traiciones, sin perjuicio de Seguir proporciu- 
nando información útil. La actuación como espías do- 
bles chedece al afán de lucro o al temor al cástigo por- 
que haya sido descubierta su actividad Inicial; cono- 
cida su actitud y precisalas de manéra cierta las cau- 
sas a que obedece, así como el grádo de confianza que 
mérece al enemigo, puéde convenir mantenerlo en su 
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tes, puedén tener apariencia anodima, incluyéndolas e 
documentos usualés en el comercio, én la prensa, obras 
litérarias O partituras musicales, o bien sé ocultan en 
los escondrijos más recónditos del cuerpo humano 
de los animales domésticos, en las préndas de vestir 
y en los vehículos. 


En la pasada guerra europea el avión fué utili- 
zado como medio de transmisión y para otros sérvi- 
cios de espionaje muy divérsos; sirviéndose de él se 
establécieron corrientes dé inteligencia en ambos sén- 
tidos. Aleún tripulante desleal, simulando avería, ate- 





Lanzamiento de un agente especial, 


puesto, ya que resulta un medio eficaz pará transmi- 
tir ¡falsas informaciones que induzcam a aquél a co- 
meétér graves errores o por lo menos lé confundan. 


Para favorécer la conservación del secreto, los 
agentes que trabajan en el extranjero sé agrupan con 
entéra independencia en sectorés geográficos o de activi- 
dades determinadás, evitando que establezcan relacio- 
nés directas entre sí. El ¡efe de sector reúme las infor- 
maciones recogidas por este personal, generalmente de 
carácter sedentario, y otro núcleo dé agentés estafétas 
es él encargado de entrégarlas a los destinatarios, 


Como medios de transmisión se cmplean todos los 
conocidos; cuando las noticias son portadas por agen- 
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rrizó en territorio enemigo, y esta traición le permitió 
sorprender muchos secretos técnicos; con el mismo 
fin fueron entregadas a determinadas personas, a títu- 
lo de recuerdos, piezas dé avión o de sus armas, que 
poco tiémpo después estabán en poder de quien lc 
interesaban. 


El caso del Capitán aviador italiano Gelmetti ha 
sido bastante divulgado: ¡llevando como paSajéro 21 
agente De Carlo, aterrizó en una finca del Veneto 
propiedad del último, a retaguardia y mo lejos dé la 
línea del Piave. Al día siguiente se estableció la in- 
teligencia: la fotografía de las ropas puestas a orear. 
con una colocación determinada ajustada a uma cla- 
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ve convenida, facilitaba la rápida transmisión e imtér- 
pretación del mensaje; posteriormenté se mejoró el 
rendimiénto mediante el lanzamiento de paracaídas 
portadores dé palomas mensajeras. 


El día señalado para que el agénte finalizase st 
misión, la trama fué descubierta por los austriacos, v 
De Carlo éscapó milagrosamente salvando el río 2 
nado; mo fué ménor la suerte de Gélmatti, ya que al 
inténtar áterrizar para recoger a su compañero, 
apercibió de lo ocurrido y rápidamente remontó 
vuelo. 


se 
el 


En la interpretación de los imiormes recogidos por 
los agentes propios, tiene importancia primordial és- 
clarecer su grado de vérosimilitud; aunque su imdice 
probable queda déterminado én cierto grado por la 
confianzá qué merezcan, ¡há de tenersé presénté que 
el énemigo desarrolla incésantémente su labor dé con- 
trainformación y pueédé en ocasiones inducirles a con- 
fusión. 

En evitación de estos males, siémpre que sea po- 
siblé se tratará que una misma noticia llegué por va- 
rios conductos; esta intersección permitirá no sólo 
-—contrastár la noticia, sino la veracidad, diligencia y 
erado de preparación de los informadores, 


La interpretación dé los informés que el enemigo 
inténte circular en forma «clandestina, sea empleándo 
lenguaje oculto o procedimientos criptográficos, éMtra 
de lleno en los conocimientos de esta ciéncia. Da idea 
de la importancia de esté asunto el hécho de que en 
Londres se estableciese en la pasáda gutrra europsa 
una amplia organización, en la qué fuéron examinados 
numerosos documentos escritos en ciénto treimta 1dio- 
mas y dialectos diferentes. 


Lás características singulares de nuestra Guerra de 
Liberación proporcionaron un ambiénte propicio para 
la práctica inténsa del espionaje; sus móviles funda- 
mentales comprendiéron désde el patriotismo más ab- 
négado, que cuénta con numercsos ejemplos en el cam- 
po nacional, a la pasión política más sectaria, cuya mo- 
dalidáid en el campo contrario és bien conocida. 


La [Aviación cooperó intensamente con el Sérvicio 
dé información espécial su investigación aérea, com- 
pletada y contrastada con la obtenida por otras fuen- 
tes, y especialmente la atenta observación de los acon- 
técimiéntos por el Mando aéréo permitió en forma casi 
constante que éste evaluasé los efectivos aéreos del 
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enemigo con una precisión portemtosa, pues así se com- 
probó al final de la campaña com los documentos réco- 
gidos al enemigo. 

Dispuesto por el Mando enemigo el traslado del. 
C. R. 1. M. de Madrid a Alcalá de Henáres, con ánimo 
de évitar las numérosas desérciones qué venian produ- 
ciéndosé, no llegó a vérificarse porque por sugerencia 
del S. I, P. M., una unidad de la 2.* Brigada del Aire 
bombardeó el immueble dondé ¡había de instalarse, la 
víspera del día en que debía verificarse el trasládo. 


La Aviación actuó con gran frecuencia en misiones 


de contrainformación; los lánzamiéntos de proclámas, 


pan y otros objétos fueron numerosísimos, y én citrta 
ocasión su exclusiva iniciativa provocó alguna áctividad 
de este género. La casualidad hizo que coincidiesén en 
el tiempo un eficaz bombardéo de la aviación de Ba- 
learés, que produjo un grán incendio en la C. A, M. P. 
S. A. de Valencia, y un duro combate aéréo librado en 
el séctor de Téruel el día en qué fué ocupado él Alto 
de las Celadas (enéro de 1938). Está coincidencia su- 
girió la idea de que el S. 1. P. M. hiciese dlegar al Man- 
do énemigo una falsa noticia. En ella se lé prevenia 
que una organización clandéstina de Barcélona notifi- 
cabá a la Aviación nicional de Baléares el momento el 
que la caza roja de los séctores costeros dé Levante 
iniciaba su vuelo. | 


La verosimilitud de ésta információn y la preocu- 
pación dominanté en la zona enemiga de combatir la 
quinta columna, fué cáusa que la noticia se admitiesé 
como cierta, y al ser modificado el despliegue de las 
unidades de caza fijando máyores eféctivos en la costa, 
nuestrás unidades aéreas encontraban facilitado el 
cumplimiento de sus misiones en el fremte. 


La importancia crecienté del espionajé en la gue- 
rrá moderna ¡ha modificado sustancialménte el concép- 
to despectivo que hasta época muy réciente alcanzaba 
a todos los que lo practicabán, perfectamente plasmado : 
en la clásicá representación iconográfica: “Um hombre 
dé aspécto ruin, el rostro medio oculto por el sombrero, 
arrébujado en su capa toda cubiérta de ojos y oréjas, 
que con paso leve, su lintérna sorda y un perro hus- 
méante, se afana en descubrir una pista.” Imagén fiel 
de los que trábaján por fines bastardos, pero antítesis 
de los patriotás que por sus cualidades sobrésaliéntes 
son seleccionados para esta misión y qué llegado su 
momento saben morir con la suprema alegría: El sa- 
crificio por la Patria. 
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De lo vivo a lo pintado 








(Número 7.) Por el Capitán Auditor JOSE MARJA GARCIA ESCUDERO 








Ávióo al pueblo 


Hoja de d is hermanos 
abanico grabuda ] e BA, 4 Y E 3 e Gerl, cerca de 





figurando la primera uscen- Mudn, el 25-11-1784. (De la 
sión efectuada fuera de Francia: “Histoire de PAeronuutique”, de 
la del caballero Andreani y los Dollfus y Bouché.) 

Nos asaltán a diario los periódices con nuevas so- cuestiones que a buen seguro a todos nos ocuparán / 
bre la regulación de la navegación aérea, que esta Por eso mísme, yo os ruego que 1 os conforméls 


guerra está llevando al conocimiento, y más aún, a la con la seca lectura del rancio documento que vamos 
meautétud de géntes para quienes con antericridad no aquí a exhumar, y con apuntar después en vuestr: 
pasó probablemente de constituir ctra cosa qué un  mémoria el dato. Por él contrario, evocad... 

puro quehacer extraordinario, al margen de las pre- 
ocupaciones cotidianas. Revéla ello, sencillamente, el 
papel trascendental que ha tomado el Dercaho en «l “Se acaba de hacer un descubrimiento que el Go- 
desarrollo de un hecho imposible de abandonar, como — bierno ha juzgado conveniente dar a conocer para pre- 
en un tiempo, al libre juego de las voluntades que en venir los temcres que pudiera ccasionar en el pué- 
cl intervienen, ¿No será cosa de volverse, un mstante blo... Cada uno de aquéllos que descubra en el cielo 
siquiera, a la consideración del tiempo en que, per vez algún globo semejante, qué presentan la ferma de una 


primera, el Derécho se adentró eu la órbita del he- una oscura, esté advertido de que, Jejos de ser un 
3 ad La > p 2 14 
cho aéreo: lenómeno espantoso, no es más que un aparato con:- 


Suelen decir los tratadistas de Derecho asronáuti- Puesto de té'a de seda o de alecdón forrado de papel. 
co que ello fué a riíz del y de agosto «le 1884, cuando ue no puede causar daño alguto, y el cual se puede 
Os capilanes Carlos Renard y Krebs demostraron, a  Presumir que algún día tendrá virias aplicaciones úti- 
bordo de “La France”, qué era una realidal la direc- les a las necesidades de la societad.” Al pie del docu- 
ción de los aerostatos; la posibilidad, pues, de su re-  Mento, una fecha y una hirma: “Leído v aprcbado. 3 de 
gulación. Pero es que de mucho antes, casi exacta- “Cptiembre de 1783. De Sauvigny.” A la cabeza, un 
mente de un siglo atrás, data una inicial manifesta- — título: “Aviso al pueblo sobre la elevación de los gl.- 
ción del Derecho, que osó ya internarse en el campo Pos en el atre.” ¿Y nada más? 


del nuevo invento. En aleún tugar he aludido a ello. ras 
Pero insisto: ¿no será cosa de traer de nuevo, más «les- 
tacida, la referencia, desprovista, ceso sí, dél empa- Por el contrario, mucho más. Yo no puelo releer 


que jurídico que hemos quedado, vusotros y yo, en esas líneas sin evocar inmediatamente cl tiempo en qué 
proscribir de esta sección, literaria y de pasatiempo,  fuéron escritas y para el que fueron escritas. Cuentan 
de vana charla, si lo queréis, huri: la un mucho pe- qué, cuando en la región inglesa de Corwalles apare- 
cadoramente a otras más graves y trascendentales  cieron, temibles, las primeras máquinas de vapor, las 
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gentes se prosternaban anté ellas. Lo ciérto es que, 
cuándo los primeros globos se élevaron en la región 
de París, allá por el año del Señor de 1783, los cam- 
pesinOs, ora sé pasmaban reveréntes, ora enloquecián 
dé puro entusiasmo, ora de ciega enemistad a aqué- 
llo, que, por desconocido, temían, y por temido, les 
era odiado, y así resultó, como no podía menos de ser, 
lo de Gonesse, lo de Ecouen... Y pará poner coto a 


ésto vino la proclama, ¿verdad? mé diréis. Sí, cier- 


tamente, y ello es importante; pero no lo más impor- 
tante. ¿El qué, entonces? Lo repito: el rememorar las 
circunstáncias én que nació. Gusto de imaginarme la 
figura idéál—que tal vez no existió, que tal vez sí se 
dió—de uno de los primeros lectorés de la misma. No 
un campesino, sino, para mi, un funcionario, de los 


formados en la ejemplar escuela dé ¡Co-bert, grave y 


empelucádo. ¿Qué pensámientos lé atarearián al léter- 
la? ¡Coloquémonos en su lugar. Séptiembre de 1783... 
En junio, el 5 de junio, si quéremos ser exactos, ha 
sido la definitiva experiéncia, en Anonay, de los Mont- 
golfier. Es, pues, el dominio del aire. Todávia no pue- 
de décir hombre alguno que háya contemplado a sus 
pies lá tiérra, pero ya faltan semanás para qué Pilá- 
tre y Arlandés realicen su ascensión, y su éxito se 
prevé. Al menos, por alguna minoría. Este “burgués 
sonriente”, como Hazard diría, lo espéra así con en- 
téra confianza. Es, no lo dudéis, fisiócrata, de los que 
conocen y entienden el sibilino “Cuadro” de Quesnay, 


buen amigo de las Obras de éste, que, con las de Tur- 


got, por ejemplo, ocupan preferente lugar entré sus 
libros; hombre acomodado, discreto, metódico, un tan- 
to voltériano; y tán prudénte como suavemente egoís- 
ta, bien arréllenado en sus mínimos, medidos p:acéres 
rutinarios, algo escéptico, además, y, eso también, cos- 
mopolita, racionalista, deísta en el fondo, partidario 
de un benéfico y tolerante despotismo ilustrado, a' 
modo del dé uma China que en Tutrgot ha aprendido a 
admirar; refinado, culto y entusiasta— tiéne, peor lo 
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demás, tan contados entusiasmos!—de un progreso en 
el cual cree firmemente. Se lé da poco de lá Historia; 
el pasado, al ménos el pasado inmédiato, ¡le resulta 
tan bárbaro! Le préocupá, en cambio, él porvenir. 
Muchos en su tiempo-—!as lindas cabécitás de lás aris- 
tócrátas qué a la vuelta de la página podéis admirar, 
contemplando una ascensión—sólo han ácertádo a vis- 
lumbrar en él nuevo invento una experiencia más 0 
menos curiosa con qué amenizar las fiéstas públicas. 
Nuestro hombre, no. Es verdad que quizá ignore que 
éso que ahí aparece acabará con su época; que entona 
tan mal con el ritmo del minueto como los páraguas 
bajo los que un regimiento imglés sé guareció algu- 
na vez de la lluvia duránté la espera del ataque, se- 
eún nos cuenta, laudatoriamente, “Walter Kiáauleho ; 
que pertenecé propiamente a un tiémpo: desentrénado 
donde se anégarán las plácidas creencias pásadas én 
las leyes naturales y en la ágriculturá; péro, ¿acaso 
en sus creéncias no hay como un barrunto de lo que 
vendrá? Mucho de malo, ya lo sabemos; pero no en 
cuanto a esa fe én el progreso qué hará adelantar pa- 
sos de gigante en lá conquista de la Naturaleza. >5e 
extralimitara, si, como se extralimitaba ese nuestro 
Mor de Fuentés que “Azorin” nos ha presentado, al 
nsalzar un mucho inmodéerádamente “un arte tan im- 
portante como e! de la fontánería”. ¡Si no hubiera 
sido por ello! Pero, én fin, ese progreso esté reposa- 
do burgués del * “ancien régime”, en cuya biblioteca los 
once tomos de la Enciclopedia con láminas de máqui- 
nas y talleres se destacan un poco extrañamente entre 
los grabados minuciosos y las miniaturás aládas, lo 
prevé, y por eso, un levé gesto de desdén hacia ta 
turba “ignoránté y supersticiosá”, como él dicé, no 
duda en subrayar con su asentimiento la prevénción 
hecha al pueblo, en 1783, para que no destruyá un 1n- 
vénto del cuál “se puede presumir que algún día e 
drá varias aplicaciones útiles a las necesidades de | 
sociedad”, 
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INTERNACIONAL 





Por el Comandante Auditor E. MACHIN SANCHEZ 


ANTECEDENTES DE LA CUESTION 


Estamos asistiendo a una contienda dé caracteres 
apocalípticos en la que encuentran empleo los medios 
de destrucción más poderosos de los hasta ahora cono- 
cidos, desde las pequeñas armas automáticas de terri- 
bles efectos én li lucha a corta distancia, hasta las 
bombas dé aviación de 6.000 kilogramos, pasando por 
ametralladoras de una velocidad dé fuego vertiginosa 
y piezas «le artilleria de calibre y alcance imsospechados. 


Todo ello sin ccntar con aquellos ingenios bélicos 
qué, como los aparatos localizadres de submarinos y 
baterías, torpedos dirigidos por vía aéreas mediante «el 
control de la radio, nuevas direcciones de tiro de gran 
compicación óptica, etc., más que armas nuévas son 
élementos que vienen a ánmentar y precisar la eficacia 
“le las ya existentés. 


No me ccuparia de este temá si mo tuviese la se- 
guridad de que, pesé a los escepticismos de la Hhcra 
presente, tan prouto como surja la esperadá páz, ha 
de volver al senc de las conferéucias internacionálés 
la vieja preocupación de la limitación y de lá legitimi- 
dad de los armamentos, 


Por otri parte. no parece oportuno planteár aqui 
el probléma de una postble humanización de la lucha 
en general, qué puede constituir el téma de otro tra- 
bajo y que desde luego desbordaría él limitado pro- 
pósito dé éste; me re-luciré, por tanto, á señalar úni- 
camenté cómo se ha presentado, én fechá no muy leja- 
na, lá cuestión concreta de la legitimidad jurídica de 
ciertas armas y cuá! es él estado de la cuestión én la 
actualidad. 


Frente a la aparición «¿e un nuevo medio de lucha, 
la opinión general, científica o no, suelé réaccionar de 
diversas maneras. Unas veces adopta una posición de 
optimismo inconsciente, supcniendo que cuanto más 
terribles sean sus efectos, mayor será su eficacia én ot- 
den a la evitación dé las guerras. Otras manifiesta un 
terror indécible ante la posibilidad de unos éfectos ca- 
táastróficos que lógicamente tiéme, pensando en la posi- 
bilidad de sufrirlos directamente. 


Existen personas para quienes lo único interesanté 
es lá potencia destructiva del arma nueva, idéa a la 
que no és ajena la esperanza de qué séá únicamenté el 
adversario quien sufra sus efectos, y por tanto, sin pre- 
ocupación de ninguna clase por su parte acerca del 
aspecto humanitário o juridico del médio de lucha. 
Para el jurista, l: cuestión se reduce a determinar si 
dentro del concepto actual de la ¡guérra es o no admi- 
sibte como legítima, 
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Los ejemplos son numerosos. Recordemos él caso de 
Alfredo Nóbel, inventor, como és sabido, de la dina- 
mita y del premio que lléva su nombre. Ante la afir- 
mación de que su invento harta más crueles ¡as gue- 
rrás, contéstaba en estos términos: “Cuando dos Ejér- 
citos que se enfrentan puedan ser aniquiládos por algu- 
vas toneladas de explosivos, comprenderán toda la 
inutilidad de los armaméntos, de las batallas, para «e- 
cidir la suerté dé los pueblos. Entonces, en nombre rie 
la razón, se renunciará a la guerra. Yo creo qué mis 
fabricás trabájan para la paz.” 


Parecida es la opinión del tratadista Fiore ante la 
aparición de las ametralladoras, de las que esperaba 
efectos aniquiladores. 


Podría citar, por otra parte, opiniones autorizadas 
que considéran lícito todo medio dé luchá y justificado 
su empleo por la sola razón de la guerra, y, por el con- 
trario, la famosa prohibición, tan Ífrecuentemente cita- 
da en los Tratados de Derecho Internacional, “relativa 
al uso de las ballestas e instrumentos que lanzan balas 
de piédra”, acordada por el Concilio de Letrán de 1193 
bajo el pontificado de Inocéncio 11. 


ta 
dá 
Sh 


La cuestión se planteó en términos jurídicaménte 
exactos al comenzar las primeras codificáciones del 
Dérecho de gentés. y a este respecto hemos de récor- 
dar la declaración de San Petersburgo de 1868, que nos 
proporciona una fórmula decisiva y de válor imaltera- 
ble: “Si el fin de la guerra és poner fuera de combaie 
el mayor número posiblé de hombres, debén eliminar- 
se aquellas armas que agraven ipútilmente los sufri- 
mientos dé los individuos o que hagan inevtable su 
muérte.” He aquí el verdadero sentido humano de la 
enérra moderna, qué a vecés sólo se reconoce en lo 
más intimo de la conciencia cuándo las bombas caen 
sobre nuéstras casas o cuando las balas explosivás des- 
garran la propia carne. 


Sin embargo, y no obstanté la incuestionable sen- 
cillez de éste principio y de las fórmulas concretas 
adoptadás én su desarrollo, como la relativa a la prohi- 
bición de proyectiles explosivos o inflamables de peso 
inferior a 400 gramos, la cuestión de su ap:icáción 2 
casos determinados no deja de ofrecer dificultades. 


EL PROBLEMA DE LAS BALAS “DUM-DUM” 


Al plantearsé en las conferencias de La Haya de 
1899 la cuestión re-ativá a la reglamentación del em- 
pleo dé proyectiles de fusil, surgieron disparidades 
de criterio, que han quedado réflejadás en las actas dé 
las sesiones celebradas y que muestran a las claras la 
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complejidad del problema. Se trataba de elaborar una 
declaración, que luego fué aprobáda y qué prohibe “e! 
uso dé proyéctiles de fusil explosivos o que se áplasten 
fácilmente en el cuérpo humano, y aquellos cuya en- 
vuelta no cubra completámente él núcléo o vayan pro- 
vistos de incisiones”. La propuesta ibá directamente 
encaminada a prohibir lá bala “dum-dum”, empléad: 
por los inglésés en sus campañas coloniales. Por eso no 
és de extrañar que en lá sesión dé 22 de junio el dele- 
gado inglés se levantara para combatir una declaración 
qué a todas luces parece lógica y humana. 


“La bala del fusil “Lee Metford”—argumentaba el 
delégado—empléada por el Ejército colonial inglés no 
bastabá en muchos casos pará poner fuera de combate 
a un hombre, dado su éscaso calibre. En la batalla de 
Om-Durman, la mayor parte de los dervichés alcanza- 
dos por lás balas inglesas podían huir, mientras qué las 
de los fusiles “Remington” y “Mártini” usados por el 
énemigo conseguían cási siempre poner a los hombres 
fuera de combaté én el acto. De ahí la necesidad de 
adoptar los proyectiles “dum-dum” (nombre derivado 
del de 1m arsenal cercáno a Calcuta), cuya envueltá no 
cubría completamente el núcleo, lo que provocaba en 
éste una dilatación que aumentaba sus efectos. Di- 
chos proyectiles—afirmaba el deléegado—no son, sín 
embargo, cruelés, sino qué cumplen la finalidad exclu- 
siva de poner a un hombré fuera de combaté. Su mala 
reputación procede únicamenté dé ciertas experiénc:as 
llevadás á cábo con balas de envuelta incompléta que 
no se 'aséméjan, ni por su construcción ni por sus éfec- 
tos, a lás balas “dum-dum”. Estas experiencias han 
sido llevadás á cabo en Túbingen por el profesor Bruns. 
que publicó un informe én el “Beitráge zur klinischén 
Chirurgié” en 1898.” 

Inglaterra vota contra el texto de esta declaración 
por las razones aducidas por su delegado, y en la a>- 
tualidad, según la opinión de Diéna, la bala “dum- 
dum” puede empléarse legalménté por áquellas nacio- 
nes qué ro se hayan adherido a la declaración de La 
Háya de 1390. 

Traigo aquí este ejemplo como un exponente ide las 
controversias que puede suscitar lá discriminación de 
lá légitimidad jurídica de dos medios dé lucha. 

La guerra actual, a pesar de la abundancia de ma- 
terial en ella empleado, no ha plantéado grándes pro- 
blémas de este orden; primero, porque, como decíamos 
- ántes, muchas de sus armas no implican una transfor- 
mación radical de los medios bélicos, sino más bien su 
perfeccionámiénto, y segundo, porque mientras dura la 
contiénida, es muy difícil contar con lá serenidad de jul- 
cio necesaria para deténérse a éxaminar su legitimidad. 


EL “V-1” Y EL *“v-2” 


Entramos ahora én una materiá que todavía apa- 
rece envuélta en el secreto militar, aunque yá la preny 
sa háiya difundido algunos detalles que permiten ha- 
cérsé idea de la eficacia y características générales de 
estás armas nuevas. 


La primera ha dejado. ya sentir sus eféctos sobre 
él sur de Inglaterra, y sus resultados han sido expuestos 
con élocuénte realismo en recientes discursos del “pre- 
mier” británico, 
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Septiembre 194, 


No hemos de ser nosotros quienes enjuiciemos una 
cuestión pára la que carecemos de autoridad suficiente, 
péro si pudiéramos consignar aquí algunas considera- 
ciones que sugiere el empleo de éstos muévos medios 
desde él punto de vista que informa esté trabajo. 


Para el Derecho Intérnacional, las bombas volantes 
puéden equipárarse a bombas corrientes de aviáción, 0 
mejor aún, si atendemos a su lanzamiénto y posib'e 
dirección desde tiérra, a un cañón de largo alcatice qué 
disparásé proyectiles de calibré extrácrdinario. Ah: rá 
bien, aun consideradas en éste último aspecto, la iden- 
tificáción no es absoluta, Parece ser que carece de pre- 
cisión en cuanto a puntería se refiere, y qué, por tánto, 
sólo puede preverse su caida en una zona de terreno 
amplísima; uno o dos condados británicos, ségún una 
información récienté de la prensa Inglesa, 


Está característica, que quizá en el futuro pueda 
ser superada, implica, desde el punto de vistá juridi- 
co, una erávé aromalía, ya que inducé a considerar las 
bombas volantés como un arma ciega cuyos résulta- 
dos sufren indistintamenté los objetivos militáres v 
pacíficos. Si se tienen én cuénta adémás sus terribles 
efectos sobre las poblaciones civiles y su escasa efica- 
cia en orden al curso de lás opéraciones militáres, fá- 
cil es llegar a la conclusión dé que hoy por hoy su 
empleo debe condéenarse désde el punto de vistá del 
Derecho de gentes, | 


EL ARMA QUIMICA 


Hay, sin embargo, un arma que, sin ser nueva en 
su apárición, provoca, por modalidádés de su empleo, 
un problema actual y «gráve én él crden jurídico al 
romper con la legalidad existente al iniciarse la gué- 
rra. Me refiero al arma química, y más concrétamente, 
al empleo del fósforo, 


La cuestión puede ser trátáda con suficiéntes elé- 
méntos dé juicio, porqué se 'hábia debatido ya con ex- 
céso antés de la actual conflagración, e incluso ¡había 
dado lugar á numerosos textos legáles que contában 
con el asentimiénto dé la mayoríá de las nacionés ci- 
vilizadas, 


Las principalés razones, por las que el arma quimi- 
ca há sido combatida en el campo dél Derecho Intér- 
nacional, estriban en qué se la considera como un árma 
cápaz dé causar sufrimientos inútiles, y sé aléga que 
dé la misma forma que el uso del véneno ha estado 
siempre prohibido por las leyés humanitarias, lo debe 
estar actualmente el empleo de los agrésivos químicos. 

Por otra parte, sus efectos no distinguen entré be- 
ligerantes y mo beligérantes y ataca por igual a las 
personas no combatiéntés, sin contar con qué ni si- 
quiera su acción puede localizarsé a un sector detér- 
minado, ya que la nube dé gas puede extenderse, im- 
pulsada por él viento, a otros territorios separados del 
teatro de las hostilidades e incluso pénétrar en países 
neutráles. 

No faltan, por otra parte, defensorés del arma 
química, que, como Riésch y Stackelbérg, estimán que 
la acción del gas no es tam cruel como se crée, y désde 
luego 2 vécés más humana que otros medios dé lu-. 
cha; aseveráción que puedé résultár ciérta si récorda- 
mos los terriblés desgarros qué produce la metralla. 


Septiembre 1944 


El tratadista italiano Balladore Pallieri estima prou- 
hibido el empléo del gas para aquéllos paises firman- 
tes de convenciones que condenan esté medio; pero 
miega qué los países que no se encuéntran en éstas 
condiciones estén obligados a renunciar a este medio 


de lucha, porque estima qué no existe una costumbre 


internacional lo suficientemente formada para impedir- 
lo: “No se trata de un arma—2ñade—que cause sufri- 
miéntos inútiles, pués tiene un fin agresivo análogo a! 
de las demás armas, y por otra parte, tampoco tiene 
carácter insidioso, pues se empleá en lucha abiérta den- 
tro de un combate y contando el adversario con m:- 
dios pará combatirla.” 


Hay en nuestra Patria quién se muestra partida- 
rio de ¿a legitimidad del arma química por entender 
que en definitiva no es un medio más inhumano qué 
otros, como el submarino y el torpedo, combatidos al 
principio y que luego han terminado por adoptarse, 
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baro, se ha presentado siempre contra las armas nue- 
vas, que han terminado por ser admitidas. En la Edad 
Media se dijo de las armas de fuego, después de los 
obuses y recientemente de los torpedos. Por otra par- 
te, no lé parece todavía demostrado que los proyectiles 
de gases asfixiantes seán medios crueles. 


2.— Como represéntante de una Nación qué tiene 
el vivo deseo de hacer más humana la guerra, pero que 
puede verse Ob:igada a háceria, no puede privarla de 
medios qué luego lé podrían ser útives, por una resolu- 
ción tomada prematuramente. El delegado de la Gran 
Bretaña, por su parte, no creía entonces probablé una 
invención dde este género, 


Todos estos argumentos, como los anteriormente 
consignados, mo resisten, sin embárgo, las siguiéntes 


objeciones: | 


1. Que están basados en la experiencia de la gué- 





tin vuelo sobre el océano. 


aduciendo, por otra parte, una serie de estadisticas e 
informes médicos con los que se trata de demostrar 
que él porcentaje de bajas producidas por el arma 
química es iniérior al producido por ctras armas. 


Durante la celebración de las conferencias de La 
Haya dé 1899, cuando el arma química todavía era 
algo embrionario y sin eficacia, al discutirse en la se- 
sión dé 31 de marzo la cuestión relativa a su legitimi- 
dad jurídica, el Capitán de navío Mahan expuso el crl- 
terio de qué, a su entender, “estos proyectiles (se re- 
feria a los que contienen gases) podrían considerarse 
como más humános que aquellos que matan o mutilan 
de una manéra cruel al desgarrar ei cuerpo las esquir- 
las de metal, Aun suponiendo—añadia-——que sé inven- 
taran proyectiles de este tipo, su empléo no produci- 
ría resultados positivos”. Ei delégado de los Estados 
Unidos se negó a votar la propuesta aduciendo las si- 
guientes razonés que exponemos a continuación : 


1.2 La objeción dé que un medio dé guérra es bár- 
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rra europea de 1914. en la que quizá el arma química 
no había alcanzado una gran perlección, 


22 Que se refieren casi exclusivamente al empleo 
del gas, una dé las modalidades de la guerra química, 
pero no la única ni lá más importante, 


3.* Que aluden a la supuesta 1inexisténcia de una 
costumbre internacional contraria al émpleo del gas, 
sin tener en cuenta qué por lo menos en la guerra ac- 
tual no ha tenido aplicación, aun cuando és natural 
que los palsés beligerántes se encuentren preparados 
para su empleo y para la defénsa, y que, por otra par- 
te, el sentimiento universal de los pueblos, manifesta- 
do en numerosas convenciones, muestra su unánime 
condenación. 

Las principalés son las siguientés: 

1.2 La segunda declaración de La Haya de 1899, 


que dió lugar en la pasada guerra al probléma de !a 
Allbeteiligunes Klause, o cláusula “si omnes”, toda vez 
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qué exigía pára su obligatoriedad la ratificación: por 
parte de todos los beligerantes. 


22 Los Tratados de Paz dé la postguerra (Ver- 
salles, Snt-Germain, Trianón, etc.), que prohibieron a 
los países vencidos el empleo, fábricación, etc., de gases 
asfixiantes, tóxicos o similares y de líquidos y materias 
análogos. 


32 El Tratado de "Wáshington de 6 dé febrero 
de 1922, que prohibe en general la guerra química. 


42 El Protocolo de Ginebra de 17 de junio dé 1925 
contrá la guerra química y bacteriológica, ratificado 
por España en 22 de agosto de 1929. 


524 La Conferencia del Desarmé de 1932, que apro- 
bó la Resolución de 23 de julio del mismo año, prohi- 
biendo la guerra química, bacteriológica e incendiaria. 
Dicha resolución obtuvo 24 votos a favor contra dos 
contrarios y ocho abstenciones, si bién es de ténér en 
cuentá qué, tanto los votos contrarios (la U. R. 5. 5. 
y Alemania) como las abstenciones, obédeciéron más 
bien a motivos políticos que á una falta de unanimidad 
dé criterio. 


EL ARMA QUIMICA EN LA GUERRA ACTUAL 


Aun cuando el gas no haya tenido empléo en la ac- 
tuál contienda (salvo algún caso aislado que puede ha- 
ber existido), sí ha tenido aplicación como agresivo 
químico él fósforo utilizado por la aviación en los 
bombárdéos sobre las ciudades e industria del adver- 
sario, 


Aun cuando el probléma de la legitimidad de su 
empleo vaya estrechamente ligado al de la legitimidad 
de los bombardeos aéreos, que no és esté el momento 
de discutir, cabe separarlo pára uná consideración ais- 
láda, teniendo en cuenta que indudablemente puede 
ser lanzado éste agresivo por otros medios distintos 
del ¡armá aérea. 


No son muy precisas lás noticias relativas a los 
efectos de este arma, pero páréce desprenderse de ellas 
qué su lanzamiento se lleva a cabo mediante bombas «e 
pequeño calibre y qué su efecto és doble. Por una par- 
te, lás partículas dé fósforo proyectadas por la explo- 
sión originan incendios, y al alcanzar a las personas 
provocan quemaduras abiertas, en las que pentétran, 
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siendo muy difícil de eliminar. En la piel produce né- 
crosis y se fija en las fisuras de la herida, produciendo 
la gangrena. Sus efectos son tan tóxicos, que si pe- 
netra profundamente én el organismo, provoca fenó- 
ménos generales de intoxicación, tales como degenerá- 
ción grasa del higado, etc. 


Los vapores fosforosos constituyen, por otra parté, 
un gás tóxico que ataca a las vías respiratorias y a los 
ojos. Con lo dicho basta pará formarse idea «dé la terii- 
ble éficacia de ésta nueva arma, cuya utilización es 
a todas lucés contraria a lás leyes de humánidad y a 
las convencionés intermacionales en vigor, sobre tudo 
si sé tienen en cuenta la prohibición concretá del Pro- 
tocolo de Ginebra de 1925 y la Resolución de la 
Conferencia de 1932, a lás cuales prestaron su adhesión 
los mismos Estados que hoy la emplean. 


CONSIDERACIONES FINALES 


La cuestión no está, pués, liquidada ni mucho me- 
nos. La prensa anuncia constantémente la aparición de 
armás secretas qué se anuncian como capaces de alte- 
rár el orden de los acontecimientos. S1 éste fenómeno 
se produjera, séría indudablemente a costa de un desas- 
tré espantoso para los mismos responsábles de la ini- 
ciativa en su empleo, que suíririan así las consecuen- 
cias dé una tan tremenda subversión de las leyes hu- 
manitarias. Es muy posiblé que la creencia én el poder 
decisivo de tales armas seá una ingenuidad parecida a 
la de los autorés del siglo pasado, qué creían en la en- 


—cacia pacifista de la dinamita y dé lá ámetralladora. 


Pero en todo caso quedará en pié siempre el pro- 
blema dé la légitimidad jurídica de tales armas, indé- 
pendiente por compléto de su eficacia bélica. 


Cuando la guerra terminé y los ánimos sé serénen 
volverá a plantearse el problema de la légitimidad de 
los armamentos, a menos qué sé descubra (lo que no 
parece probable) un medio eficáz y séguro para supri- 
mir futuras luchas. Pero aun en éste caso mo sSéria 
ocioso plantear la cuestión, porque suprimida la gué- 
rra de agresión quedaría en pié la posibilidad de una 
“ouérra sánción” éntre las fuerzas ármadas interna- 
cionáles y el país o paísés que osaran transgredir el 
nuéyo orden internacionál, 
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rogresión del avión sin motor, contra el viento 


Por 


REPASO DE ANTECEDENTES 


Allá en el año 1887, durante el último curso del Ba- 
chullerato, empezó a inquietarnos la idea de que el hombre, 
un día, llegaría a volar, puesto que otros seres vivientes—las 
aves—vola'ban. 


Algo después, un buen amigo y compañero de carrera, 
en el primer año de la Escuela de Camincs, don Francisco 
Granadino (q. e. G. e.), a quien también preocupaba el vue- 
lo de las aves, nos aconsejó leyésemos una obra de H. Marey, 
Le vol des oiseaux, que acababa de publicarse. Era el curso 
de 1890-1891. 


Releímos con afán dicha obra y nos intetiesó sobrema- 
nera, admirando grandemente cuanto aquel meritísimo doc- 
tor francés (era un médico) decía y hacia observar en los 
capítulos de su libro, llenos d+ estudio y valiosísimo senti- 
do de la realidad. Capítulos notables, con los que contras- 
taba un Apéndice, escrito por un ingeniero militar fra.ces, 
lleno de eruidición—eso si—, pero tan vacío de acierto e in- 
tuición de las realidades, que basándose en los estudios y 
datos de HH. Marey, llegaba en sus conclusiones, matemáti- 
camente deducidas, a calcuiar... y fijar numéricamente en 
siete u ocho kilográmetros por segundo la energia gastada en 
su vuelo por una gaviota. 

¿Cómo no se inquietaría y asombraría aquel técnico al 
establecer ccmo un verdad, obtenida de las observaciones 
registradas por Marey, aquel resultado ? 
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FEDERICO CANTERO VILLAMIL, Ingeniero de Caminos. 


Pasaron los años y no dejamos nunca de seguir pernsam- 
do, cuando nos era posible, en las cuestiones de aviación, 
y más todavía desde das históricas experiencias y demos- 
traciones de los hermanos Wright en los años 1904 y suce- 
sivos. Después comenzamos en Zamora una serie de imves- 
tigaciones sobre acrodinámica, ayudados en las construccio- 
nes y realización de las experiencias por un antiguo amigo, 
don Jasé María lispada (ex jefe de talleres del ferrocarril 
de Medina-Zamora), consiguiendo con su colaboración el 
éxito de la experiencia de “La hélice que se atornilla en el 
viento real”. 


Llegaron más tarde los años en que empezó a ponerse de 
moda el estudio y práctica de ensayos del vuelo sín motor, 
problema que nos hizo cavilar mucho. 


Se sumó a ello en aquel mismo períicdo la moda también 
de los estudios sobre la “Relatividad”, del profesor Eims- 
ten, y como parecía que los “vuelos sin motor” (es decir, 
en el sistema en traslación: Viento) se entrelazaban de par- 
ticular matuera con los problemas de la “Relatividad”, lle- 
gamos, como consecuencia de las indagaciones y cavilacio- 
nes, a escribir en 19022 una obrita que se editó en francés y 
en español a principios de 1923 con el titulo de Aviación 


y Relatividad. 


El dector imparcial e indulgente encontraría en dicha 
obrita cosas nuevas e interesantes; pero cuando hemos vuel- 
to a leer sus capítulos hoy (1044), nos damos cuenta, «ntre 
otras muchas cosas, de que en el capitulo V, “La energía 
del viento”, sólo se estudia y analiza el problema del avión 
marchando en trayectoria ascendente. ¿Por qué no analiza- 
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mos a continuación y al propio tiempo, o sea dentro del mis- 
mo capítulo V, el problema comp.ementario del avión mar- 
cbando en trayectoria descendente ? 


Sin embargo, no quodó sin estudiar el problema ; pero se 
hizo en el capítulo IV, enfocándolo deficientemente, de suer- 
te que así no está expuesto con razonamientos semejantes 
a los del captulo V, con lo cual el referido estudio de la mar- 
cha en descenso (“penetración en descenso”, como lo titula- 
mos en el capítulo IV) perdió claridad y exactitud, resultan- 
do aminorada su natural aplicación para los problemas con- 
siderados en los capitulos VI, VI!, VIT! y IX de la obrita. 


Pero mucho peor, sin dida, fué la enorme deficiencia co- 
m:itida en los capítulos que la obrita dedica a la “Relativi- 
dad”. 


En efecto: algo se dice en las primeras páginas del rete- 
rido apéndice respecto a lo complejo que resulta el cam- 
bio, o paso, de un sistema de coordenadas a otro en trasla- 
ción umiforrae respecto al primero, en los casos en que no 
se trate simplemente de lo que al aspecto geométrico atañe, 
aun concediendo masa a los diversos puntos materiales o 
sus conjuntos (cuerpos). 


Pero lo verdaderamente complejo aparecé-—<omo son los 
casos del mundo real—cuando el ambiente en que estaba, o 
rodeaba, al primer sistema de coordinadas, y en el que ha 
de moverse uniformemente el nuevo sistema, no es un am- 
biente libre y diáfano, desprovisto de todo obstáculo material 
ni de ninguna otra clase. Sino que hay o existe, invadiende. 
ambos sistemas de coordenadas, una gran masa gaseosa (e 
aire de nuestra atmósfera) y también un “campo de fuer- 
zas”, de gravitación o de ctro género. 


En estos casos que como ejemplo citamos no bastará 
para el cambio de coordenadas agregar a todas las “masas” 
observables ¡a constante consiguiente a la traslación del nue- 
vo sistema, sino que habrá que agregar además a cada “ma- 
sa”, según su forma (de su cuerpo), una cantidad varia- 
ble de energía por unidad de tiempo, igual a la necesaria 

o . s E S . . 
para vencer la resistencia en cada momento del movimiento 
del cuerpo contra dicho ambiente (ambiente atmosférico). 


Y de la misma manera habrá que agregar a cada elemen- 
to de “masa” o cuerpo otra cantidad de energía por cada 
s”eundo de tiempo—equivalente a la “energía potencial”, 
ganada o perdida dentro del “campo de gravitación” (o de 
fuerzas), anexo o unido al primer sistema de coordenadas. 


Para apreciar bien esos dos ambientes, que deberán te- 
nerse en cuenta, recordaremos y haremos aquí mención de 
unas experiencias que por aquellos años—1921-1923—hici- 
mos, buscando comprobación a nuestros cjos de los proble- 
mos de la “Relatividad”, o sea de unos mismos fenómenos 
colocados en distintos sistemas de cocrdenadas. 


Los dos sistemas eran: uno el de “tierra firme”, natu- 
ralmente, y el otro el interior de un vagón de un tren. 


Destinados entonces en la Jefatura del ferrocarril de Me- 
dina a Zamora, nos fué posible realizar esas experiencias, 
_muy interesantes, dentro de un vagón vacío (es decir, pues- 
to a nuestra disposición para las experiencias), que se agre- 
gó a algunos trenes de mercancías en las oportunas oca- 
siones. 


Concretándonos siempre, para dichas experiencias, a tra- 
yectos rectos y en los que la velocidad del tren era prácti- 
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camente uniforme, realizamos dentro del susodicho vagón, 
entre otras, las tres principales experiencias como sigue: 


1.2 La del movimiento del péndulo, 


a 


2. La de saltos hacia adelante de la marcha y en sen- 
tido contrario. 

3.2 Comprobación del teorema de Torricelli, para sali- 
das de filetes líquidos, de agua, por un orificio, hacia ade- 
lante de la marcha del tren y hacia atrás. 


Repitiendo tales experiencias cuanto fué posible, apren- 
dimos: 


Respecto a la primera (dispoméndola de manera que el 
moyimiento del péndulo estuviese en un plano paralelo a la 
marcha del tren), resultó en todos los casos que las ampli- 
tudes de las oscilaciones eran idénticas hacia el lado de la lo- 
comotora (o de la marcha) como en el sentido opuesto. 

La segunda experiencia consistía en saltar a pies juntos, 
desde una raya trazada en medio del piso del vagón, pri- 
meramente en dirección hacia la locomotora y después en 
sentido contrario, haciendo en todos los casos el esfuerzo 
muscular máximo conducente a ¡ograr límites en las longi- 
tudes de los saltos. Puzs bien: el término medio de las lom- 
eitudes de los saltos así verificados, en sentido hacia la loco- 
motora, resultó igual al término medio de ctros tantos sal- 
tos hechos en la dirección opuesta. 


En la tezcera experiencia: de la velocidad de salida del 
agua a través de un orificio en pared vertical de un depó- 
sito, en el que se conservaba el nivel constante, resultaron 
siempre iguales las longitudes de alcance, del chorro para- 
bólico que emanaba horizontalmente, tanto cuando el orif1- 
cio se disponía mirando hacía la locomotora, como cuando lo 
disponíamos mirando hacía la cola del tren. 


Las experiencias así efectuadas eran, pues, concluyen- 
tes: Lós fenómenos “físico-mecánicos” se manifestaban o 
cumplían en el sistema en traslación uniforme, “tren en 
marcha”, conforme a las mismas leyes (contemplados des- 
de el sistema “tren en marcha” con velocidad uniforme) 
que cuando tenían lugar y los observábamos en “tierra 
firme”. 


Pero para crear ese sistema de coordenadas, “tren en 
marcha uniforme”, había sido preciso: 


Primero: comunicar a todos los elementos (unidades) «le 
masa del tren, y a sus contenidos interiores, la velocidad 
uniforme del tren; en segundo lugar: también había sic 
preciso incorporar al sistema “tren en marcha” para cada 
unidad de tiempo, el trabajo necesario para vencer las re- 
sistencias pasivas, y en particular la del aire ambiente, den- 
tro de cuyo mar de masa flúida marchaba el tren, y en ter- 
cer lugar: asimismo el trabajo positivo o negativo resultar.- 
te de la variación de energía potencial si el tren marchaba 
en rampa ascendiendo o en pendiente de descenso. 


En suma: esas experiencias nos permitieron caer en la 
exacta cuenta die que una cosa es pasar sencillamente de 
un sistema de coordenadas a otro con traslación uniforme 
respecto al primero, cuando el segundo sistema ha de mo- 
verse en ambientes libres o “diáfanos” , es decir, despro- 
vistos de masas y de campos de fuerza (la “gravitación”, 
por ejambplo), y otra es el caso, muchísimo más complejo, 
pero el verdadero y real para las experiencias sobre la su- 
pei ficie de la Tierra que el hombre pueda llevar a cabo, en 
las ciales, naturalmente, ha de encontrarse con el “am- 
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biente de masa atmosférica” y con el campo de fuerzas de 
la “gravedad”. 


Si cualquiera de esas experiencias—por ejemplo, la del 
“péndulo”-—la hubiéramos realizado, no dentro del vagón 
y con todas sus puertas y ventanas cerradas, sino sobre el 
techo del mismo, al aire libre, sufriendo en consecuencia 
los efectos del viento relativo resultante de la marcha del 
tren, bien otros hubiesen sido los resultados observados; 
resultados que, además, hubieran variado indefinidamente 
para una misma longitud y masa (o peso) del “péndulo”, se- 
eún la forma que tuviere su extremo inferior o lenteja y las 
varias posiciemes que ésta pudiese tomar (o la diésemos) al 
pasar por cada punto de la trayectoria del balanceo. 


ES 


Cuanto acabamos de exponer en el anterior examen de 
sucesos y consideraciones, persteue como tin principal en 
esta ocasión: patentizar, evidenciar, que los problemas me- 
cánicos del “vuelo a vela”, o vuclo sin motor de un avión 
cn un ambiente de “viento” soplando respecto al suelo, no 
pueden estudiarse con sencillez ni acierto en un sistema de 
coordenadas en traslación com velocidad uniforme igual a 
la del “viento”, pues para ello sería preciso tenor en cuen- 
ta los efectos del ambiente atmosférico, y, por tanto, al pa- 
sar al nuevo sistema de coordenadas “viento”, habríamos de 
comunicar en cada instante al avión una fuerza 1gual a la 
que estaría experimentando por efecto del “viento” en cada 
momento de su existincia real, o sea en el sistema “suelo” 
o de “tierra finme”. Y pueden ser tan variables las dichas 
fuerzas actuantes sobre un avión (por cambio ¡de inciden- 
cia de las alas, etc.), que estimamos muchc más práctico y 
menos expuesto a errores estudiar con mucho cutdado, eso 
sí, el problema directamente en y desde el sistema real para 
nosotros, o sea, el de “tierra firme”. 


Así, contemplando los movimientos de un avión libre o 
sin motor, desde nuestro suelo o “tierra firme”, encontra- 
remos al menos: 


1.2 Que el viento respecto a “tierra fimo” es un ma- 
nantial de energía. 


0 


Oue la “masa” del avión cs un apoyo (un apoyo 
relativo) contra el viento. 


3.2 Que avión y masas del viento se mueven dentro de 
un “campo de fuerzas”, como lo es el campo gravitatorio 
de la Ticrra, cuya dirección es para nuestro caso o proble- 
ma en estudio perpendicular al viento. 


4. Que las reacciones resultantes de la mutua corrien- 

te de aire entre el avión y el “viento” se aproximan mu- 
cho más a la vertical (dirección de la gravedad) que a la di- 
rección paralela al viento. 
5.2 Que cuando un avión, mantenido por su inercia O 
fuerza viva, camina en trayectoria ascendente contra € 
viento, toma energía (potencial) de dicho “viento” y en 
proporción a la intensidad o velocidad del viento. 


6.2 Que cuando un avión sin motor desciende de cara 
al viento, y si la inclinación de la trayectoria es mayor que 
la correspondiente a su uniforme descenso, dicho avión aho- 
rrará camino y consumo de energía; y al propio tiempo 1n- 
crementará su energía cinética, tomándola del “campo gra- 
vitatorio”, a pesar del inconveniente o efecto aparente- 
mente opuesto por el * viento”. 
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CONSIDERACIONES, CALCULOS Y UN EJEMPLO 


En el libro de H. Marey antos citado (edición de 1890, 
página 313), se lee lo siguiente: “1D'aprés Audubon, le Pé- 
trel fulmar monte contre le vent, en affrontant la violence 
de Pouragan.” 

Por consieuiznte, cuanto venimos exponiendo y demos- 
traemos más, corresponde a un hecho real de antiguo obser- 
vado, cuya circunstancia nos animó siempre a no abandonar 
nunca estos estudios. 


Y decíamos que una “masa” constituye apoyo relativo 
contra el viento, pues la masa M4 de un cuerpo, por ciecto 
de su inercia, se apoya contra cualquier impulso, y si el 
valor de tal apoyo quisiéramos apreciarlo por la cantidad de 
energía que una fuerza /' puede comunicar a la masa M en 
un tienpo 1, encontrariamos calculando: 


IVY —= ff X e, 


pero 
La j y ys 2: pe Al Se + eE 1 , 
£ = y? <A = / de LE Ap 


y, por tanto, sustituyendo : 


24, 


1 e | 
== 


o sea, en definitiva, que para valores determinados de /* y 
de £, la energía es inversamente proporcional a la masa M. 


Cuando esta masa M crece mucho o es muy grande, la 
energía MW es cada vez menor, es muy pequeña. 


Bien podremos «lecir, en consecuencia, que una masa M 
es un apoyo relativo contra cualquier fuerza [*, y tanto ma- 
yor relativamente, cuanto más grande sca M. 


Toda “masa” también es un integrador o colector de 
energía cuando se mueve adecuadamente dentro «de un 
“campo de fuerzas”; en el de la gravitación terrestre por 
ejemplo. 


Y como el campo de gravitación terrestre es msepara- 
ble del suelo que pisamos, o sea del sistema de coordena- 
das “tierra firme”, todo movimiento de una masa dentro del 
campo de gravitación terrestre, incorpora o recoge de ese 
“campo de fuerzas” la misma cantidad de cuergía para re- 
corridos verticales o descensos de amplitudes iguales. La 
energía así recogida por una masa en trayectoria des- 
cendente, es la misma cuando desciende en aire en calma 
que cuando sopla vientc. Lo único que hara este “viento” 
es variar las componentes o elementos horizontales de las tra- 
yectorias en «lescenso. 


El efecto resultante del “viento” será acortar la tra- 
yectoria, y ello dará lugar, en general, a una aminoración 
de la energía consumida en recorrer la trayectoria en des- 
censo (medido cste descenso según su proyección veitical). 


De suerte y en resumen: repetiremos, por su importan- 
cia para el problema que estudiamos, que un cuerpo con 
“masa” es un apoyo relativo; relativo en proporción a la 
cantidad de “masa” contenida en él, y proporcional, asl- 
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mismo, a Su peso, “peso” que une al cuerpa con el “cam- 
po gravitatorio te1restre”, porque el peso es algo funda- 
mentalmente unido y existente en el “campo de gravitación 
de la Tierra”, es decir, unido a nuestro suelo, al sistema 
“tierra firme”, debiendo entenderse de una manera gene- 
ral y comprenderse, sobre todo, que el avión libre o sin 
mctor existe y han de estudiarse sus movimientos en el sis- 
tema de coordenadas “tierra firmo”, C sea desde nuestro 
suelo en suma, pues la masa y la inercia del avión están in- 
cluídas o sumergidas en ul “campo gravitatorio terrestre” 
—<campo de gravitación que no puede trasladarse al siste- 
ma “viento”-—, como lo prueba, entre otras consideraciones, 
la de que mirando desde el sistema “viento”, el centro de la 
Tierra tendría una traslación. | 


No cabe, por tanto, para el justo estudio del problema, 


admitir el paso al sistema “viento” del avión sin motor, 
más que en la parte geométrica que la cuestión tenga, o sea 
para trazar las “formas” de las trayectorias; pero todo 
cuanto a la parte mecánica del problema se 1efiere, habrá 
de calcularse y mirarse desde el sistema “tierra firme” 
—desde nuestro suelo—, pues como venimos repitiendo : el 
problema mecánico del “vuelo del avión libre” está incluí- 
do precisamente en el campo de fuerzas de la gravitación 
terrestre, y como este “campo de fuerzas” no es transpor- 
table sin deformaciones a ningún sistema de cocrdenadas 
en traslación, resultará claro e indiscutible para los proble- 
mas mecánicos del “avión libre”, cuyos problemas de mecá- 
nica están unidos o ligados al “campo de fuerzas de la gra- 
vitación terrestre”, r:sultará, decimos: que el viento es un 
manantial de energía ruspecto a todo lo que esté de aleún 
modo enlazado o- unido al suelo—a nuestro suelo—, como 
efectivamente lo está el avión libre a través del campo gra- 
vitatorio terrestre. | 


De todo ¿o anterior se desprende (apartando todo pre- 
juicio) que un avión sin motor puede caminar contra un 
viento de velocidad constante (viento teórico). Y con ma- 
yor razón, sin duda, contra el viento real o “arrachado”, 
como nuestra experiencia clásica (expuesta en las pági- 
nas 107 a 114 del libro Aviación y Relatividad, año 1923) 
lo presentó y demostró, desde entonces, de modo patente. 


Paro vamos a hacer a continuación aúm más, desarro- 
llando dos cálculos para un caso de dimensiones reales en 
pesos, velocidades, tiempos, etc., como sigue: 


El ejemplo que vamos a explicar, refiriéndones al dibu- 
jo de este articulo, es el de un avión libre (sin motor) que 
recorre una trayectoria sinuosa, en un plano vertical, para 
que al subir y bajar dentro del “campo de gravedad”, reco- 
ja el tanto por ciento más elevado posible de la energía del 
viento actuante. 


La trayectoria supuesta es sencilla, componiéndose de 
uña curva circular de arranque y enlace a la rampa ascen- 
dente, seguida de dicha recta ascendente hasta el punto A, 
siendo el punto inferior, O, el origen de la trayectoria. 


Después de una pequeña curva superior parabólica en- 
laza el final H” de la recta ascendent= con el punto 4, cum- 
bre de la repetida trayectoria. 


Y a continuación de este punto 4 hemos adoptado, para 
lograr la mayor sencillez en los cálculos y estimaciones, una 
trayectoria que, comenzando el descenso y hasta el punto X, 
la seguirá el avión en régimen de proyectil, o sea Sin sus- 
tentación en ese recorrido. 
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Hubiéramos podido elegir y estudiar para la trayectoria 
en descenso aquella en que la distancia en horizontal al- 
canzada fuese óptima o, en otro caso, que fuese un mínimo 
el desplazamiento vertical necesario para la recuperación de 
la energía existente en el origen O, pero se ha preferido 
otra en pro de una mayor claridad de exposición, logrando 
al mismo tiempo la máxima convicción para el problema. 


Los datos o supuestos admitidos que consideramos den- 
tro de la realidad, son: P = 1.000 kilogramos. 


Velocidad del avión en el punto de origen O de la tra- 
yectoria: Veinte metros por segundo (contados respecto al 
suelo). 


Velocidad del viento que sopla horizontal y de frente: 
Veinticinco metros por segundo (velocidad respecto al sue- 
lo y constante). 


Radio de la curva de la trayectoria en su origen O, con- 
dicionada a que la fuerza centrifuga resultante no excuda 
del peso P del avión. 


Finura (coeficiente de “penetración” del avión), con va- 
lor medio = 20; es decir, que el coeficiente de K,/K y pue- 
da conservarse alrededor de esa cifra o valor 20 para los 
tramos principales de nuestra trayectoria o del ascenso. 


Supondremos, finalmente, que el piloto del avión es sufi- 
crentemente hábil y rápido en sus maniobras para lograr esa 
condición de aproximarse lo más posible en cada oportuni- 
dad y punto de la trayectoria a que la “finura o coeficiente 
de penetración” del avión sin motor en la masa atmosfé- 
rica se mantenga prácticamente con el valor 20 en el pe- 
ríodo ascensional, y asimismo variarlo adecuadamente en 
los periodos del descenso. 


El radio de la curva de arranque lo determinaremos 
calculando como sigue, para cumplir la condición antes cl- 
tada. 


Fuerza centrifuga: 


FP==(M.VD/|R; M=Plg P=(M.BDB/R.g; 


pero si F =P, resultará: 


R=(V2.P)[(P.g); 
O seta 
Ek = V?lg 


(independiente, como vemos, del peso P). 


Obteniéndose, en definitiva, para muestro caso y su- 
puestos : 
K = 400/9,8 = 40,82 metros. 


La energía suplementaria consumida en el trayecto de 
esa curva, por causa de la fuerza centrifuga, se calculará 
análogamente como sigue: 


W=(F/20). R.c=(F/20) .(V2. 8) . a2/57,50, 
W = 50 . 40,82 . (16,5%/57,5%) = 586 kilográmetros 
(designando por c el recorrido unitario en curva, y por A 


el ángulo en el contro de la misma, e igualmente 57,50 el 
angulo del arco de longitud 1). 
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Como antes hemos dicho, al llegar el avión al extre- 
mo H' de su recta ascendente, que está situado a 22 me- 
tros y medio de altura scbre el punto de origen O, deberá 
maniobrarse rápida y adecuadamente por el piloto para anu- 
lar la sustentación, es decir, para que el avión desde la cum- 
bre A de la trayectoria camine como mero proyectil, sujeto 
solamente a su peso y a una resistencia mínima de pene- 
tración (K'p) en la trayectoria; resistencia que, induda- 
blemente menor que cuando hay sustentación, la evaluare- 
mos en 235 kilogramos. 


El avión, a partir del punto A”, ascenderá de ese modo 
hasta 4, cumbre de la trayectoria, y desde 4 descendera, 
según línea parabólica, hasta un punto (marcado en el di- 
bujo con la letra X), cuya situación explicaremos después. 


Las pérdidas de energía en los trozos de trayectoria re- 
corrida por el avión desde el punto de origen O hasta la 
cumbre 4, serán las siguientes : 

KILOGRÁMETROS 


Pérdida suplementaria en la curva de 


arranque ascendente 586 


2.2 Pérdidas en la propia trayectoria, desde O 
hasta H, evaluadas a razón de P/20 = 50 
kilogramos por metro lineal y para 79,30 
metros que aparecen en el dibujo: 

Pérdidas por energía potencial, o sea dedu- 
ciendo las ganadas por causa del viento 
de velocidad constante de 25 metros por 
segundo: [(22,5/40,18) . 15,18 = 8.542] . 

Pérdidas en la corta trayectoria parabólica 
H' A (según más adelante calculamos) ... 


3.965 


8.542 
4.2 
225 
Pérdidas por altura alcanzada desde H' a A 


(según veremos también más adelante) .... 369 


SUMA TOTAL. me oda 13.687 


los cuales, deducidos de la energía de origen en el punto O, 
que valían: 


1 1 
W= 7 MX V?= 3 XPlg X V?= 20.400 kilográmetros, 


dejarán un saldo de existencia de energía en el punto de la 
cumbre A de 20.400 — 13.687 = 6.713 kilográmetros, co- 
rrespondiendo a una velocidad que se obtiene de la ex- 
presión : | | 


1 


E M.V2=6713 V=V6.713/51 = V131,6 =11,45. 


La altura del punto 4, cumbre de la trayectoria, se calcu- 
la teniendo en cuenta que en ese breve recorrido, H” A, la 
sustentación ha de ir reduciéndose hasta anularse en Á, y, 
por tanto, tendrá por término medio el valor 1.000/2 = 500 
kilogramos, con una aceleración retardatriz de g/2= 
= 0,8/2 = 4,9. 

Como la componente de la velocidad, según la vertical 
en H' es 3,39 = (11,43 sen, 16,5%), el tiempo de ascensión 
para anular esta velocidad será: t= v/] = 3,39/4,9 = 
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= 0,692 segundos, y t? — 0,4788; de manera que el espacio 
recorrido se deducirá de: 
== > JPL = 2/45 . 0,4788 = 1,17 metros. 

Y los 1.170 kilográmetros correspondientes a esa ascen- 
sión, hasta la cumbre 4, se descompondrán en proporción a 
las respectivas velocidades: horizontal, 11,45 del avión, y 
a la del viento, 25,00, correspondiendo perder al avión 


(1.170/36,45) . 11,45 = 369 kilográmetros. 


La proyección horizontal del trayecto HA valdrá 
11,96 X cos, 16,5% = 7,70, de manera que la longitud del 
trozo de trayectoria (descontando pérdidas) resultará de 7,50 
metros, con merma de energía por ese recorrido de 7,50 . 30 
kilográmetros = 225 kilográmetras. 


(Esa velocidad, 11,96, se deduce de la cifra de 7.300 ki- 
lográmetros de energía existente al llegar el avión al pun- 
to H”.,) | 

A partir de ese punto cumbre A, hemos dicho que el 
avión marchará en régimen de proyectil a lo largo de su 
trayectoria, ya en descenso, y supondremos así lo efectúa 
durante un tiempo de un segundo y siete «décimas de se- 
eundo (1,7). 


Al cabo de ese tiempo (despreciando por el momento 
las relativamente psqueñas pérdidas a lo largo del tramo de 
trayectoria realizado en esas condiciones) el espacio vertl- 
cal descendiendo estará dado por la ecuación : 


E=> e. £=49. 17.17 = 49.289 = 14,161 metros, 


y el recorrido horizontal, por otra parte, será: 
E=11,405 . 1,2 = 19,46 metros, 


Las velocidades del avión al llegar a ese punto AX, sl- 
tuado a 1,7 segundos de la cumbre 4, deberán ser: 


Velocidad vertical. .... 
Velocidad horizontal. .. 


V=g.t=098. 1,7 = 16,06 metros. 
EA = 11,45 


A1 llegar el avión al punto X habrá incrementado su 
energía en lo correspondiente al descenso vertical de 14,161 
metros, O sean: 


14.161 .1.000 = 14.161 kilográmetros ; 


pero habrá perdido en el transcurso de trayectoria 4 X, de 
longitud apreciada, según el dibujo, en 24 metros, 


24,00.25.= 600 kilográmetros; 


de suerte que la energía existente en el avión al llegar al 
punto X será: i 


6.713 + 14.161 — 600 = 20.274 kilográmetros; 


y, en consecuencia, el déficit hasta recuperar los 20.400 del 


origen valdrá: 


20.400 — 20.274 —= 126 kilográmetros. 
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A seguido del punto X el avión deberá describir la tra- 
yectoría en viraje descendente, que ha de restituirle a la ho- 
rizontal pasando por el origen O. 


Para mejor comprensión del asunto, supondremos mo- 
mentáncamente que la mutua corriente de aire que el avión 
recibe a partir del punto X es debida a su propia velocidad, 
y, por tanto, como si caminase en aire en calma. 


En tal supuesto, su velocidad horizontal sería: 11,45 + 
+ 25,00 = 30,43, y la velocidad vertical 16,66 metros, de 
manera que Ja inclinación de la trayectoria en ese punto X 
inicial del viraje enderezador tendría por tangente trigeno- 
métrica el valor 16,66/30,43 = 0,434, correspondiente a un 
ángu.o de 24,3". 


Si quisiéramos dibujar la curva partiendo con esa imcli- 
nación del punto X, y teuminado tangentemente a la hor1- 
zontal prolongada del origen O, encontrarlamos que su ra- 
dio era de 106 metros, y, pcr tanto, la fuerza centrifuga en 
el punto A valdría : 


M.V?2/R = 102.1.604/106 = 1.543 kilogramos. 


De análoga manera la fuerza centrífuga, al llegar el avión 
al punto final D, valdria : 


M.V2/R = 102.2.025/106 = 1.950 kilográmetros. 


Añadiendo el peso del avión, 1.000 kilogramos, al valor 
medio de esas fuerzas centrífugas, obtendremos la cifra 
2.747, y aplicando a esta cifra un coeficiente de “penetra- 
ción” = 15 (por corresponder a la parte superior de la po- 
lar del perfil), obtendremos una resistencia al avance del 
avión en ese trayecto final de la trayectoria, de 1.747/135 = 
= 183 kilogramos ; y como el desarrollo total de esa curva- 
trayoctoria es 45,16 metros, el consumo de energía duran- 
te el total recorrido del viraje en descenso rectificador, será : 


183. 45,16 = 3.263 letlográmetros. 
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Por otia parte, al recorrer ese trayecto descendente, el 
avión habrá ganado por desnivel y conversión de la energía 
potencial do correspondiente a: 


23,67 — 14,161 = 9,50 metros, o sean 9.500 kilográmetros. 


El saldo de energía recuperada valdrá 9.500 — 8.262 = 
= 1.238 kilográmetros. 


Pero el viraje real no se ha realizado en esas condicio- 
nes momentáneamente supucstas, sino soplando viento, y 
al apoyarse el avión en tal viento para cumplir su recorrido 
(s: gún la trayectoria curva deducida geométricamente de la 
de aire en calma para cuando sopla viento de 23,00 metros 
de ve.ocidad constante), se habrá dividido la energía lo- 
erada en dos partes: una en proporción a la propia veloci- 
dad del avión, que en él quedará, y otra en proporción a la 
velocidad del viento, que se la llevará dicho “viento”. Por 
tanto, los 1.238 kilográmetros habrán de repartirse entre la 
velccidad media energética del avión, que es 15,00 metros, y 
la de! viento, que es 25,00 metros; resultando 1.238/ (15 Y- 
+ 23). 15,00 = 404 kilográmetros para el avión y 774 kt- 
lográmetros que se perderán en el viento. 


La existencia de energía en el avión al llegar al punto X, 
vimos era 20.274 kilográmetros, de suerte que habrá incor- 
porado al llegar a la horizontal, pasando por el origen O 
(punto D del dibujo), esos 404 kilográmetros, y poseerá, en 
consecuencia, 20.274 + 464 = 20.738 hkilográmetros, es de- 
cir, más de los 20.400 del origen O. 


Queda, pues, demostrado que un avión puede caminar 
contra un viento de velocidad uniforme y constante, si su 
piloto actúa acertadamente según las maniobras antes fijadas. 
Y claro es que si el viento fuese “arrachado””, o sea con inten- 
sificación periódica de velocidad, que aprovechariíamos para 
la trayectoria ascendente; y aminoración de la “racha”, que 
utilizariamos para el descenso y viraje enderezador, los re- 
sultados serían ampliamente más ventajOsos y expresivos. 


Nora. — La mayor parte de las operaciones aritméticas 
se han hecho con la regla de cálculo. 





5) 





Publicamos a continuación una breve síntesis de los artículos del Dr. Stemmer apa- 
recidos en la revista suiza “Flugwehr und Teclknick”, números 7 y 8 del año 1911, re, 
copilados por el Capitán Dominguez. 


GENERALIDADES 


L conocido principio físico de equivalencia entre la acción 
y la reacción constituye, como es sabido, el subtratum 
fisico-matemático sobre el que se asienta toda la teoría de 
los motores de impulsión por reacción, cuyo desarrollo bus- 
can ávidamente las naciones en su deseo de conseguir la 
supremacía aérea y de dominar cada día mayores espacios. 


Este principio, intuído por los hombres desde la más re- 
mota antiguedad, no había sido valorado en toda su impor- 
tancia hasta hace muy poco tiempo, y sus consecuencias han 
permitido al hombre concebir nuevas esperanzas para la 
realización de uno de sus más apasionantes deseos: la nave- 
gación interplanetaria. 


Desde el punto de vista aeronáutico, el interés histórico 
de los distintos mecanismos fundados en este principio, pue- 
de decirse que marcha paralelamente con el del desarrollo 
de los llamados “cohetes”, móviles de impulsión por reac- 
ción, empleados con muy variados finés desde los tiempos 
de esplendor del Lejano Oriente. Se atribuye, en efecto, a 
los chinos la concepción, desarrollo y empleo de los pro- 
yectiles-cohetes con fines bélicos. Algunos pueblos de la 
Edad antigua conocieron y emplearon tales proyectiles, si 
bien con uña técnica muy inferior a la que ya había sido 
empleada hacía mil años por el imperio de los Han. Con 
escasos progresos en esta materia, llegamos a la Edad 
moderna, en que de nuevo los proyectiles-cohetes adquirie- 
ron especial importancia. Por no citar más que algunos 
ejemplos, diré que la guerra de los treinta años marca un 
período de intenso empleo del cohete como arma destruc- 
tora, y la Europa napoleónica lo desarrolla y emplea tan 
eficazmente, que las caídas de Bculogne (1806) y Copenha- 
gue (1807) se deben en gran parte al intenso bombardeo 
experimentado con proyectiles-cohetes, realizado por las 
huestes del general Congreve, y que alcanzaron en la última 
ciudad el número, bien significativo, de 120.000. 
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Aunque la precisión y alcance de este arma eran muy re- 
ducidos, podían, no obstante, parangonarse con los obtenidos 
en aquellos tiempos por la artillería de tubo liso, a la que, en 
cambio, aventajaban en economía y manejabilidad. Al apare- 
cer pocos años después la artillería rayada, con un notable 
aumento en la precisión del tiro, en el alcance y una mayor 
estabilización del proyectil en su trayectoria, el cohete pier- 
de interés y va relegándosele día tras día, hasta terminar 
por desaparecer del campo de batalla para ser empleado 
con otros fines, como el lanzamiento de señales, salvamento 
de barcos, etc., etc. Esta época, que aparentemente parece 
marcar el abandono del sistema de impulsión “cohete”, co- 
rresponde, por el contrario, al comienzo del período de es- 
tudio y experimentación científicos del efecto reactivo de 
los cohetes y sus posibilidades desde el punto de vista de la 
física moderna. 


Las naciones más aventajadas técnicamente comienzan a 
entrever las interesantes consecuencias prácticas que del des- 
arrollo de este nuevo sistema de impulsión pueden deriva:- 
se, dando principio así a una serie de experimentos teórico- 
prácticos para el desarrollo del mismo. Puede situarse este 
período para la mayor parte de las naciones que reconocie- 
ron desde el principio las posibilidades del “cohete”, entre 
los años 1915-1920. Veamos cuáles son estas posibilidades 
en un ligero análisis teórico del fundamento de este siste- 
ma de impulsión. 


PRINCIPIO DE LA ACCION Y REACCION. —CONSE- 
CUENCIAS DE SU APLICACION AL CASO DE LA 
IMPULSION POR REACCION 


En su forma más simplista puede enunciarse el principio 
diciendo que “a toda acción se opone una reacción de igual 
magnitud y sentido contrario”, o también, que “todo cuerpo 
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que efectúa una acción determinada en un medio cualquiera, 
experimenta por parte de éste una reacción de igual mag- 
mtud”. 


Este principio se hace ostensible claramente en nu- 
merosos ejemplos de la vida corriente, a que no es necesa- 
rio referirnos para poner de manifiesto su realidad. Sin em- 
bargo, acostumbrados a considerar corrientemente fuerzas 
exteriores al sistema que experimenta la “acción”, no po- 
demos concebir la inmediata relación establecida por el 
principio anterior y el movimiento de los proyectiles-cohe- 
tes, o de un objeto cualquiera movido por reacción, ya que 
en estos casos intervienen fuerzas producidas dentro del 
propio sistema móvil; no obstante, la equivalencia que es- 
tablece el principio subsiste en toda su integridad. 


Hagamos observar, por otra parte, que una vez OrIgi- 
nada la ección, la “reacción” aparecerá (según establece cl 
principic) independientemente de cualesquiera otros facto- 
res no relacionados directamente con el origen de aquélla, 
y por tanto, que será posible impulsar por este procedimien- 
to a un móvil a través de cua'quier espacio si conseguimos 
crear ia acción o esfuerzo inicial. He aquí, por consiguien- 
te, cómo este nuevo sistema de propulsión ofrece la posi- 
bilidad de surcar los espacios estratosféricos e interplane- 
tarios. 


Ahora bien: si la creación del impulso inicial (acción) 
la hacemos depender de otros factores ajenos al sistema 
móvil, habremos condicionado ya en cierto modo nuestro 
movimiento; este es el caso de los motores de reacción que 
utilizan para la propulsión combustible líquido mezclado 
con aire comprimido tomado del exterior, pues su movi- 
miento está condicionado por la posibilidad de tomar el aire 
del medio ambiente, lo cual limita evidentemente su zona 
de movimiento a aquellas capas atmosféricas donde sea po- 
sible lograr la necesaria compresión para el funcionamien- 
to del motor, y, si es posible que alcancen algunas zonas 
superiores, será solamente a consecuencia de la encreía ci- 
nética adquirida durante el funcionamiento del motor en 
las capas inferiores, 


Lo mismo que decimos de este sistema móvil ligado, 
podemos hacerlo extensivo a todos aquellos sistemas en 
que, como «deciamos más arriba, la creación del impulso 
inicia] esté condicionada en cualquier modo o sentido. 


lis claro que desde el punto de vista de la navega- 
ción, los sistemas no ligados oírecen las máximas posibili- 
dades; este es el caso, por ejemplo, del cohete, o también 
de cualquier móvil que lleve un su interior todos los ele- 
mentos indispensables para la creación del impulso activo. 


PRINCIPIO DE LAs CANTIDADES DE MOVIMIENTO. 
CONDICIONES FUNCIONALES Y CONSTRUCTIVAS 
DEL MOTOR 


Consecuencia inmediata de la igualdad entre la acción 
y la reacción es, según se sabe, la ley de Newton referente 
a las cantidades de movimiento adquiridas por las masas 
que experimentan los respoctivos esfuerzos (acción y reac- 
ción). Llamando 17 y m a estas masas (que en el caso 


(a 
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d+ impulsión poz reacción corresponden evidentemente a 
la masa del sistema móvil y a la de la carga proyectada en 
un instante determinado), la ley anterior expresa que 

egos le 


tórmula en la que v y Y representan las velocidades respec- 
tivas de las masas en movimiento. 


En el caso de los móviles de reacción, la velocidad de la 
carga de proyección representa una constante dependiente 
de la naturaleza de aquella carga, de la relación de compre- 
sión, características de la tobera, etc., la designaremos en lo 
sucestvo por e; por consiguiente, la igualdad de las cantida- 
des de movimiento puede escribirse, para un instante infi- 
aitesimal de tiempo, en esta otra forma: 

A E E 


—= cdm, 


que corresponde a la ecuación finita escrita arriba. 


ésta ecuación expresa la posibilidad de alcanzar una ve- 
locidad cualquiera para nuestro sistema móvil, sin más que 
lograr las convenientes velocidades de escape c y una ade- 
cuada división de masas; sin embargo, el logro de esta velo- 
cidad está limitado por la posibilidad de almacenar una gran 
cantidad de masas para nuestro sistema móvil, además de 
que esta división dle masas finita acabaría rápidamente con 
ja masa total del sistema. 


A estas limitaciones que se presentan al tratar de apli- 
car el sistema de impulsión por reacción a un objeto inani- 
mado, vienen a sumarse otras específicas de los sistemas mó- 
viles tripulados, como en el caso de la navegación aérea. En 
efecto, la propia constitución fisiológica del organismo hu- 
mano impide sobrepasar la aceleración instantánea de 30 me- 
tros/seg”. Así, pues, el sistema de reacción por proyección 
sucesiva de partes alícuotas de masa del sistema móvil, pre- 
sentará serios inconvenientes en su aplicación a la nave- 
gación aérea. 


PROBLEMA MATEMATICO DE LA IMPULSION 
POR REACCION 


Ciñéndonos ya exclusivamente al problema matemático 
que plantea cste sistema de impulsión, y teniendo en cuenta 
que si admitimos una división de masas igual a 


VEDA 2 2, 


ai cabo de k proyecciones de enésimas partes de la masa re- 
sidual, el principio de las cantidades de movimientos esta- 
blece que 


Md (17, Jm) Ca k, 


o lo que es lo mismo, 


(cir) E, 


esta relación hace depender la obtención de una velocidad 
final cualquiera para la masa restante del sistema móvil, 
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de la conveniente subdivisión de la masa y del número k de 
proyecciones de partículas de masa M/n. Así, si queremos 
alcanzar la velocidad final de 50 kms/seg., siendo la veloci- 
dad de proyección c= 2.500 metros/segundo y 50 el nú- 
mero de divisiones, habríamos de provocar: 


= (nfc) v = (50/2.500) . 50.000 = 1.000 impulsos. 


Ahora bien: comoquiera que la reducción de masa ini- 
cia podemos hacerla tan elevada como queramos (teórica- 
mente hasta la división del átomo), habremos de compen- 
sar la consecuente disminución de velocidad experimentada 
por nuestro sistema móvil, aumentando simultáneamente el 
número de eyecciones de masa m a la velocidad c; y así te- 
nemos, por ejemplo, que para lograr los 3.000 kilómetros/ 
hora con una velocidad de escape c = 2.500 metros/segun- 
do y una división de masas M/m = 1.000, bastará efectuar 


= (3.600.000/3.600 . 2.500) < 1.000 = 
= 400 proyecciones por segundo. 


La aceleración de nuestro móvil, siendo k el número de 
impulsos realizados en el tiempo t, viene dada por la fór- 
mula 
1 


7 


k 
y= 6 —= 
É 


/ 


a |s 


siendo f la frecuencia de los mismos. 


De la ecuación fundamental, que expresa la igualdad de 
los impulsos en su forma diferencial, obtenemos asimismo 
la velocidad alcanzada por el móvil al cabo del tiempo t sin 
más que integrarla entre o y £, lo cual da: 


E Es 
m do = — c Ems m 7 ft9=- ess 
2 | O 


pero en un instante dado es: 


d si 





1H 


Mi = Mp | Mr, 





Automóvil de propulsión por reacción construído por Von 
Oppel y Mas Valier; se emplearon 24 cohetes de pólvora Sau- 
der, de una longitud de 80 centimetros. 
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luego 
lncd dm 
a [2 (ms + m2) ];, 
O S€a: 
Mp + My 
Y =cl —————-,, 
Mpt +] My 


que a su vez permite determinar la velocidad máxima ob- 
tenible, y que, como puede verse, corresponde al final del 
período de trabajo, es decir, cuando ha sido proyectada toda 
la masa activa, pues entonces es Mp. = 0, y tendremos: 


J 


¿A qué ha quedado reducido nuestro sistema móvil con 
esta división de masas? Evidentemente, si la masa inicial 
del sistema es M, al final de la primera eyección será: 


Mp — My Mp 


Usnax = € 2 





=01 1 + 


My My 


M,= M— Ain = (n — 1/1) A, 


al final de la segunda eyección será : 


M, = M_— M,jn 


= (1 — 1/1) M, 
y así sucesivamente, al cabo de k eyecciones, la masa res- 
tante del sistema será: 
Mi= (an — 1/9 M. 
Esta fórmula permite investigar las mejores condiciones de 
división de masas para valores dados de k y m. Fijadas la 
velocidad final a adquirir por el sistema móvil, la velocidad 
de proyección c y la frecuencia de las mismas, es evidente 
que las mejores condiciones de realización las cumple el sis- 
tema de división infinitesimal de la masa, ya que para n>x 
el valor de la expresión (n-1/n)* M es máximo, pues 











lim 14% = M4 lim tc = M lim ct = 
n>0 te n— 0 22 2 —>2%0 n 
14 |L ale Bl 
= MM lim (1-5) ct =Mect=Mec; 
nn —> 7 


lo cual permite disponer del máximo peso para carga útil 
en nuestro sistema móvil. 


En cuanto a la frecuencia de las proyecciones, habre- 
mos de tener presente la restricción que supone la acelera- 
ción máxima tolerada por el organismo humano, y que pue- 
de fijarse, aproximadamente, alrededor de los 30 m/seg.* 
durante escasos segundos. Por tanto, y comoquiera que la 
aceleración experimentada por nuestro sistema móvil es, se- 


eún vimos arriba, 


E 


als 


ñ 


habremos de fijar la frecuencia f de las proyecciones se- 
gún los valores correspondientes de 1 y c; así, por ejem- 
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pio, para lograr la velocidad de 3.600 kms/h., fijando el va- 
lor de c en 2.500 m/seg. y n en 1.000, tendríamos para 
f = y (n/c) = 3o.1000/2.300 = 12 proyecciones por se- 
gundo, límite máximo para hacer soportable al organismo 
humano el movimiento del sistema durante escasos segundos. 


Por otra parte, esta forma de producir los impulsos re- 
sulta poco adecuada para la propulsión de un sistuma móvil 
tripulado, además de exigir al sistema especiales caracte- 
rísticas técnico-constructivas y materiales de elevada resis- 
tencia para soportar los efectos de estos esfuerzos discon- 
tinuos, por lo cual se hace conveniente elevar la frecuencia 
de los mismos, reduciendo simultáneamente el valor de 1/n, 
con lo que lograremos también acercarnos más al sistema 
de división infinitesimal de masa. 


CONSECUENCIA 


De cuanto queda expuesto pueden deducirse fácilmente 
las siguientes consecuencias teóricas: 


Modelo reducido de 
avión con el que se rea- 


hzaron en Suiza dife- 
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Primera. Los sistemas de propulsión por reacción no 
hgados representan, desde el punto de vista teórico, las má- 
ximas posibilidades para la navegación aérca. 


Segunda. ¡Las materias que permitan la obtención de 
máximas velocidades en el escape representan las máximas 
posibilidad«s para el logro de grandes distancias y veloci- 
dades en estos móviles aéreos. 


Tercera. Cuanto mayor sea la masa inicial del siste- 
ma, tanto mayores serán las velocidades y distancias ad- 
quiridas por el móvil. 


Cuarta. La velocidad máxima es adquirida por el mó- 
vil al final del último período de trabajo. 


Quinta. 1£l sistema de proyección de partículas infi- 
nitesimales de materia da el máximo peso disponible para 
la carga del móvil aéreo. 


Sexta. La proyección continua de masa activa repre- 
senta las mejores condiciones de posibilidad técnico-cons- 
tructiva del sistema móvil, 


rentes experimentos en- 
caminados al desarrollo 


del motor de reacción. 
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CARGAS EXPLOSIVAS 


Por el Capitán R. RODRIGUEZ y el Teniente OUTEIRINO 


En el terreno tan sugestivo de los explosivos, en que 
los conceptos que se refieren a los mismos están tan intt- 
mamente relacionados, es tan fácil divagar y perderse en 
la bruma del tan ilimitado horizonte que presentan, que ya 
desde el principio, y después de un breve preámbulo, nos 
esforzaremos en ceñirnos al tema concreto de cargas explo- 
sivas ; pero no en cuanto a sus características y propiedades 
como compuestos químicos, que más o menos ampliamen- 
te contestaría un manual ad hoc, sino en cuanto a sus efec- 
tos explosivos, función de la naturaleza de la carga y can- 
tidad en peso de la misma, precisamente en su repercusión 
en el cálculo de los destrozos probables de una carga ente- 
rrada, y por ende en el cálculo de las profundidades a que 
deben estar situados los polvorines que hayamos de cons- 
truir, según la seguridad que quiera exigírseles. Por últi- 
mo, también tocaremos el tema de la penetración de las bom- 
bas de aviación, para, en relación con su cálculo, determi- 
nar la profundidad mínima a que deben estar situados los 
polvorines en el caso más económico de que hagamos abs- 
tracción de las cargas encerradas en los mismos, tendiendo 
exclusivamente a la evitación de la explosión por simpatía 
de las bombas almacenadas, haciendo de este modo estériles 
los esfuerzos enemigos, que en sus incursiones tratarán de 
alcanzar los grandes depósitos de explosivos con que atien- 
de el Ejército del Aire sus específicos fines. 

En resumen: que podemos construir polvorines en que 
su explosión no va seguida de destrucciones y efectos ex- 
teriores por comportarse la carga como un “humazo máxi- 
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mo” (ya veremos más adelante en qué consiste), pero que 
no son prácticos ni económicos, porque para llevarlos a etec- 
to son necesarias altas profundidades, que exigen el movi- 
miento de un gran volumen de tierras, aun para peque- 
ñas cargas; volumen de tierras que crece en progresión geo- 
métrica (valga la metáfora) cuando se ha preconcebido la 
construcción de un polvorín compartimentado, en que sus 
diferentes compartimientos cargados de explosivos se com- 
porten como “humazo máximo” centre sí. 


Es más asequible, y nos basta en la pluralidad de los 
casos (fig. 1), con que el almacén de bombas o explosivos 
se encuentre a una profundidad mínima, Fl, en que sean 
nulos los efectos explosivos de las bombas lanzadas de su- 
perior calibre, por permanecer dichos almacenes fuera de 
las zonas de rotura y agrietamiento. 


CARGAS EXPLOSIVAS.—Pueden ser de dos clases, 
atendiendo a la forma de colocación de las mismas: inte- 
riores o de hornillo, en que la carga está en el seno del me- 
dio que se quiere alterar, y adosadas, en que la carga es ex- 
terior, pero en contacto de dicho medio. Ambas pueden es- 
tar concentradas alrededor de un punto central, que llama- 
remos foco de explosión, o bien alargadas, necesitando en-. 
tonces del concurso del fenómeno de simpatía por onda 
explosiva «a choque, para que la explosión se verifique en 
todas las partes de la carga. 


La explosión de un ¡petardo o bomba aislada con su car- 
ga, que consideraremos «cúbica a estos electos, y la corres- 
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Representación esquemola de un Bolvorin. 


Fig. 1. 
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pondiente a una serie de petardos colocados unos a conti- 
nuación de otros, son ejemplos comprensivos de las cargas 
concentrada y alargada. 


Para el estudio aislado de cada una de estas cargas, ima- 
ginemos que colocamos la primera en el interior de un me- 
dio, constituyendo lo que se llama un “hornillo”. Al hacer 
explosión pueden ocurrir tres casos: quie sus efectos ex- 
plosivos alcancen francamente al exterior; que la esfera 
imaginaria en que se desarrollan dichos efectos sea tangen- 
te al citado medio exterior, o que alcancen sólo a parte del 
medio en que está contenida la carga, y por consiguiente, 
sin proyección exterior de materiales, ya que no se rompe 
la trama de sus superficies. 


En los tres cascs aludidos, la gran cantidad de gases que 
se desarrollan, aunado a su elevada temperatura, se tradu- 
cen en presiones y esfuerzos de rotura, que teóricamente 
crean una serie de esferas de radio cada vez mayor, que 
progresivamente van decreciendo en presión hasta llegar a 
un límite en que son nulos sus efectos, por contrarrestar en 
aquel momento la resistencia que opone el medio a la cex- 
pansión de los gases, traducida en esfuerzos de rotura. 


Tengamos en cuenta, pues (fig. 2), un foco de explo- 
sión, que es el centro de todas las esferas de presión aludi- 
das y que se corresponde con el de la carga explosiva; una 
esfera hueca, desde luego la de menor radio, y producida 
por la expansión de los gases que comprimen las parades 
de la cámara en que está contenida la carga; una esfera de 
explosión o de compresión, en la que se dejan sentir los 
efectos de rotura, y una esfera de friabilidad o de conmo- 
ción, en donde se dejan sentir solamente los efectos de 
agrietamiento del terreno. 


Poco ve exolosión 
Bfera hueca. 





Esquema de las esteros explosivos de un fhonillo 





Fig. 2. 


En el caso particular de un hornillo, en que los mate- 
riales se provectan al exterior por efecto de la explosión, 
se forma un embudo que no es el teórico, va que los mate- 
riales se depositan de nuevo en el mismo, decreciendo la 
profundidad y constituyendo asimismo en torno al embudo 
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a modo de un reborde, denominado labios o bordes del em- 
budo. 


Supongamos, pues, que el hornillo B (fig. 3), de esfe- 
ra de compresión de radio R, corta al terreno en D y C. 
Teóricamente, hemos dicho, formará el embudo DBC'; pero 
como parte del material lanzado caerá sobre el mismo hor- 
nillo y parte en las inmediaciones, quedará reducido a los 
bordes D y € y al embudo aparente DEC. 





Esquema de un hornillo 


Fig. 3. 


Y siguiendo adelante cn nuestro trabajo, vamos a repa- 
rar en el triángulo rectángulo ABC de la figura 3, que 
nos va a servir para establecer las relaciones existentes en- 
tre varios factores del hornillo, que nos interesarán gran- 
demente cuando más adelante los re:acionemos «cn la car- 
ea explosiva. Nos referimos a [*é = radio de compresión o 
explosión; h = altura del hornillo a línea de mínima re- 
sistencia (distancia del hornillo a la superficie del terreno), 
y r= radio de la base del embudo; en el triángulo cita- 
do ABC vemos que RR? =h?* ++?; ahora bien: llamando 


y 


7 nl . » $ ? 
a n índice del hornillo, que cs igual a - po? tendremos n = 7 


de donde r = 24h, y sustituyendo 


RV FEV ia 01 


* 
el 


Los hornillos pueden ser de diversos tipos, atendiendo 
a las relaciones existentes entre la altura h y radio y del 
embudo, expresándcse en el cuadro siguiente: 


A 
Cuando sea r=h ”- A 
FA 


¿<= 91 =1 (hornillo ordinario). 


” P 





- pie h ". y AY (hornillo recargado). 
pa 
_ 3 7 

- roh "., -=8n<r (horn.* subcargado). 
2 

. ago — ad pá 

E APA O, ARO (htimazo máximo). 

2 


Analicemos ahora ligeramente los cuatro casos que se 
nos pueden presentar en las explosiones: 


Hornillo ordinarto.- «Como se acaba de expresar en el 
cuadro anterior, cuando » (índice de hornillc) sea igual a 1 
Mamaremos hornillo ordinario a la explosión, y por tanto, 
poniendo en la fórmula |1] su valor, tendremos: 

Res TE LV 2 


1% .= [2] 


er? 


y como aunque exc.usivamente por experiencias se ha de- 
mostrado que el radio de friabilidad, que llamaremos F, es 
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iguala F=R Y 2, sustituyendo R por su valor obteni- 
do con anterioridad, tendremos: 


F=RV2=2»V2V2=22,» [3] 


que nos dice que la onda o radio de friabilidad, es doble que 
la línea de minima resistencia h a que va colocada la carga 
explosiva. 

Ahora, teniendo en cuenta que los efectos explosivos 
de una carga C vienen expresados por la fórmula 


EC=R2N.. [4] 


en que y y mm son coeficientes que dependen, el primero, de 
la potencia del explosivo, y el segundo, de la resistencia 
que el medio opone a su rotura (tablas 1 y 11), fácilmente 
podemos venir en conocimiento del radio RK de la esfera de 
compresión, para saber hasta dónde alcanzan los efectos 
destructores de una carga explesiva enterrada, y del ra- 
dio F de friabilidad, para conocer el alcance del agrieta- 
miento. 























q 
C=Agm; e ——— e [5] 
gm 
y como [3] 
FR2% P=2v/ a [6] 
gm 
| TABLA Il 
EXPLOSIVOS | g. 

Pólvora ordinarla. ....... eo... ...2 1,00 

Dinamita iisola tdo a | 0,62 
Acido DÍENCON resis, : 0,58 
Pólvora DET sp icaaoNecod 0,56 
O 0,50 
Gelatina EXPIOSIVA Narra 0,16 

TABLA II 
NATURALEZA DEL MEDIO | m. 

Tierra Meri cia dl 1,20 a 1,60 
a A 1,75 a 1,90 
Mampostería mala y mediana. ....... | 1,85 a 2,30 
Tierra mezclada con cantoS. ......... 2,445 
Mamposterla DMA med sip ns a] 3,0008 3,29 
Mampostería antigua y de cemento. ..| 3,65 a 4,24 
Roca de las distintas clases........... | 2,50 a 5,60 
Hormigón endurecido .......o.o..... | 7,00 





Y por último, observaremos la figura 4, que nos ayu- 
dará a completar la caracterización del hornillo ordinario, 
En el triángulo HAB, el cateto AB = CD =Yf lo llamare- 
mos radio de friabilidad exterior; la hipctenusa HB —= 
= HC =F es el radio de friabilidad, y h = HA, línea de 
mínima resistencia. 

En dicho triangulo tenemos f? = F?— h?; de donde 
f=V F?—2,;y sustituyendo en esta fórmula F por su 
valor [3], tendremos: 

f=V4B=RB=V 32=2V 3=1/732 2, [7] 

Para el valor del radio r en el triángulo BAC (fig. 3), 


r= VR 2, 
y como por [2], 


R=4V2r=VW28=2=VB=h, 


que es lo que se estipula para ser hornilla ordinario: r = A. 
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Fig. £. 


Hornillos recargados y subcargados.—De la orientación 
que dimos en el preámbulo de este trabajo se desprende la 
poca aplicación que dichos hornillos tienen para Aviación 
en lo que se refiere al cálculo de polvorines, que, como di- 
jimos, se aprovecha de las propiedades del humazo; pero, 
por el contrario, es interesante para las tropas de Aviación 
que en los cometidos de hostigamiento efectuados por pa- 
racaidistas se verán obligados a minar ferrocarriles, via- 
ductos y en general objetivos concretos y limitados de ca- 
rácter militar, que con profusión precisarán el enterramien- 
to de cargas que exploten formando hornillos recargados. 


Si nos condicionasen la producción de un hornillo de 
un determinado índice 4, calcularíamos la carga C” que se 
necesita a una profundidad de h metros, multiplicando la 
carga C que a esa profundidad lo produce ordinario por un 
coeficiente que llamaremos N, y cuyo valor función desde 
luego del índice n, es, según Dambrun: 


N=(V 1 +Fm— 0,41); 


es decir, que 


CC=CN=emiB(V 1+n— 0,441) [8] 
C =em(4V 1+n—041); 
y llamando a la expresión 
AVIA-040=8%H, [9] 
tendremos, por último: 
C=g¿mHB?, [10] 


expresión qué nos dice que si una carga C”, a la profundi- 
dad h, produce un hornillo de índice nm, a la profundidad 


H=MV1-2-040 
lo produciría ordinario. 


Con estas fórmulas podremos deducir las cargas que se 
necesitan para producir los hornillos de índice 1 que osci- 
len entre 1 y 3, que son valores para los que está de acuer- 
do la experiencia con la fórmula de Dambrun. 


Y teníamos razón cuando resaltábamos lo ameno y prác- 
tico del campo de los explosivos, quizá influenciados por 
la seguridad de no poder pasar por alto sin dedicar unos 
párrafos (este es el caso) a ctros conceptos, a otras formas 
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de aplicación que, íntimamente relacionadas con lo anterior, 
van a ocupar nuestra atención, 


Si por un accidente fortuito un polvorín subterráneo 
explota, teóricamente, aun estando repleto de carga, debe 
producir un humazo; es decir, no originar proyecciones ex- 
teriores si su cálculo se ha basado y fundamentado en las 
propiedades del mismo; ahora bien, ¿no valdrá la pena tra- 
tar de las destrucciones que derivadas de otras clases de 
hornillos se han de exigir, sobre todo en puntos neurálgi- 
cos, a las Tropas de Aviación y a los paracaidistas? Se com- 
prende que sí, y no vamos, como parece lógico, a enumerar 
sus distintas posibilidades, ya que cuanto se refiere a las 
mismas como tales fuerzas de choque, será tratado con la 
necesaria extensión a su debido tiempo. 


Vamos a descender a un detalle concreto. Las misiones 
de estas tropas del Aire son variadas, pero su armamento 
y sus medios no han de complicarse en la misma propor- 
ción. Puede muy bien un medio llenar diferentes cometi- 
dos. La granada de mano ofensiva, la bomba de que irá am- 
pliamente dotado y con la que justifica su actuación en el 
combate, puede no ser la clásica, sino la especial de las tro- 
pas paracaidistas, la que devuelve simplísimamente, por su 
tacú concepción, la carga explosiva y permite, de consi- 
guiente, con la de varias, resolver los distintos problemas 
de destrucciones que se nos planteen, pero teniendo en cuen- 
ta que no es la complicada fórmula 


C=mglB(Y 


la que vamos a emplear, sino la más simple y de fácil cálcu- 
lo, EC = gd ex, en que e es un cocficiente que depende del 
explosivo, que para la trilita, explosivo nacional, a = 1; 
9, otro que depende del medio; d, de la mejor o peor colo- 
cación de la carga, y r, que es el radio de ruptura en me- 
tros, para € expresado en kilogramos. 


En la figura 5 se representan los valores de d, que pue- 
den oscilar entre 1 y 4,5, según que el atraque sea mejor 
o peor, y en la tabla 11l, los valores de g para valores de r 
determinados. 











TABLA Ill 
Valores de e 
cuando r está compren- 
dido entre 
[0,90 2a1,50 | 1,50 a 2 
metros meros 
a O AR A 
Roca blanca, mampostería mala o muros de 
E A | 300 + 3,00 
Roca dura, sillería, mampostería buena u | 
o A | 295 i 3,4 
Roca dura, sillería, mampostería buena u i 
hormigón cuando soporta grandes dl ] 
A A 5,14 4,42 
FONÍSÓn armada | 719 1 68 


Supongamos que queremos volar el puente señalado en 
la figura 6, que tiene una anchura de 3,60 metros, con bó- 
veda de mampostería, en que se colocan las cargas de tri- 
lita, de 0,00 metros de espesor. 


Aplicando la fórmula C =«agdr=1.4,8.4,5.0,63, 


igual 4,45 kilogramos. 
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Jlragoe pertodo e Ora gue 
 d:35s o 
Fig. 5. 


Ahora bien: con esta carga volaríamos una dimensión 
de 1,20 metros, es decir, el limite adonde alcanza el diá- 
metro de explosión; como son 3,60 metres de puente, co- 
locaríamos las tres cargas necesarias a 1,20 metros entre 
sí, haciendo falta un total de explosivo de 


C,=C.3=13,35 kilogramos, 


explosivo que puede extraerse sin riesgo de las bombas 
ideadas con esta finalidad, y en la concepción de las cuales 
trabajamecs en la actualidad. 


Humazo máximo.—S1 en un hornillo subcargado, del 
tipo que antes hemos estudiado, se va aumentando el valor 
de h, irá disminuyendo en la misma medida el valor de +, 
hasta el momento en que por ser h igual al radio de explo- 
sión K£, h= KR, sea r =0. Es el instante en que la fuerza 
resistente del «medio equilibia la presión ejercida por los 


gases producto de la explosión ; es decir, que los esfuerzos 


de rotura van decreciendo gradualmente hasta que en su lí- 





de la colocación de 


OSIVIS POToO VO/la9Iura 


Jos corg: ws 


Esque GE puE/, 


CXD/OS. 
Fig. 6. 
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mite son tangentes al medio externo. Se trata de un hor- 
nillo que recibe el nombre especial de “humazó máximo”. 


Siguiendo adelante, y sl 


F 


Fr A 7 


y por tanto, la fórmula [9] 


H=kV1+nHM041, 
se nos convertirá en 


H=kV1—041= 2% (1—04) =0,59 4, [11] 


que nos proporciona el valor de la línea de mínima resis- 
tencia h para un hornillo que se haya transíormado en hu- 
mazo máximo. Sustituyendo este último valor en la fór- 
mula [4], tendremos: 


CC" =0/598 23 gm = 0,20 g 1 /4 = = Es, (12; 

lo que nos da él valor de la carga que a una profundidad h 
originará un humazo máximo, y que es la quinta parte, como 
claramente se desprende, de la que a la misma altura h pro- 
duce un hornillo ordinario. De otro modo, a la fórmula 
[12] podemos hacerla adoptar la siguiente expresión : 


EN 3 3 
COEM (Y> +) = ,) 


cuyo valor con errores inapreciables sé aproxima a: 

4 3 

— ») : 

7 
que comparada ccn la [10] nos dice que una carga que 
obra como hornillo ordinario a una profundidad h se com- 
parta como humazo para todas las profundidades A, cuya 


línea de mínima resistencia sea 7/4 de h, o superior a este 
valor. Efectivamente, 





e 


1 
Al 


05m | 


4 NP 
cr =8m (7 1) y C =gmHP, 


dividiendo ordenadamente 





y suponiendo 
Cc" == Es y 
A continuación, y en la tabla TV, se dan los valores del 


coeficiente N de Dambrun en función del índice del hor- 
nillo 1 calculados por la fórmula ya conocida 


(4/79 =H3*,  4f7hk=H h= 7/4 H. 


N=2(V1 + .*. —04): 





TABLA IV 
n NV 7 WV | n NÑN 
0,10-0,21 ¡  1,110-1,25 ' 2,10 - 7,00 Ñ 
0,20 - 0,23 1120-1152 : 220- 810 
0,30 - 0,26 1,30 - 1,86 2,30 - 9,25 
0,40 - 0,30 1,40 - 2,25 2,40 - 10,50 
0,50 - 0,35 1,50 - 2,69 2,50 - 11,86 
0,60 - 0,45 1,50 - 3,22 2,60 - 13,40 
0,70 - 0,53 1,70 - 3,80 2,70 - 15,07 
0,80 - 0,66 1,80 - 4,50 2,80 - 16,80 
0,90 - 0,82 1,90 - 5,25 2,90 - 18,75 
1,00 - 1,00 2,00 - 6,08 3,00 - 20,80 


.. 
e 
» 
e 
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En el bombardeo aéreo, en la destrucción de vías de 
comunicaciones y en las garantías que queramos adoptar 
en relación con la mayor o menor seguridad del almacena- 
miento de explosivos en los polvorines, hemos de tener en 
cuenta mo solamente el radio de friabilidad exterior 


F=hkV1+25, 


el radio de friabilidad interior 


f=1V2 +2 


y la profundidad del embudo aparente 


p=300n=0 


para valores de nm comprendidos entre 0,5 y 3, sino la pe- 
netración de las bombas lanzadas, que, como sabemos, es 
función del medio en que penetra, de la velocidad de caída, 
función a su vez de la altura, y del coeficiente balístico. de 
:a misma, y que haremos depender exclusivamente de su 
diámetro. 


Los efectos explosivos de las bombas es natural que sean 
muy variables y no pueden darse a priori resultados sobre 
penetración y destrozos completamente exactos; pero exis- 
ten fórmulas que aproximadamente nos proporcionan cuan- 
tos datos podamos apetecer, 


Fácilmente se comprende que la penetración de las bom- 
bas es función de la fuerza viva con que éstas inciden en 
el medio impactado, variando para un mismo medio con el 
tipo de bombas empleado. 


La fórmula de la energía cinética, o fuerza viva, 


> 
Le 


1 7 de 


mn Yi = y 
28 





2 


nos dice que ésta será tanto mayor cuanto mayor sea el peso 
de la bcniba y velocidad de la misma, factor este último de- 
pendiente de la altura de bombardeo; pero existe un ele- 
mento integrante de la penetración que no figura en la ci- 
tada fórmula, que es el diámetro o sección del proyectil, 
traducido en una forma más o menos fuselada, y de la que 
depende en gran parte dicha penetración. 


Es decir, que dependiendo la penetración de varios fac- 
tores, se han de tomar para valores de éstos, en el cálculo 
de profundidad de polvorines, los máximos admitidos por 
el estado actual de la Aeronáutica. Las alturas de bombar- 
deo corrientemente han de oscilar de 2.000 a 8.000 metros; 
los pesos de las bombas han evolucionado desde los clási- 
cos de 50, 100 y 250 kilogramos, hasta las ¡modernas de 
4.000 kilogramos, y como tipo de bomba ¡perforante, en 
cuanto a su sección, mencionaremos la inglesa HC-2.000 LB 
de 2.000 libras (fig. 7), que tiene una sección de 460 milí- 
metros y 625 kilogramos de carga de amatol, o bien la AP 
2.000 LB de 2.000 libras con uña sección de 342 milíme- 
tros y So kilogramos de trilita. 


Se desprende de lo que llevamos dicho que la penetra- 
ción no es sino. un trabajo traducido en un camino recorri- 
do en el medio impactado, trabajo que es igual a K . S., 


Fig: 7 AC-2000.£B. 


L£GS0 
HSSO 








siendo £. la resistencia opuesta por el medio y S. el ca- 
mino recorrido; efectuándose este esfuerzo hasta que 
m9” 


Kiss NN 
2 2g 





Fig: 9. 
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Esquemno ae le sa ichón Ae Fuerza: 
Ho penetración de una bomba. 
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He ahí la razón de dotar a las bombas perforantes de 
una punta de acero bien templado, sin ctro objeto que aguan- 
tar la fatiga a que ha de someterse esta porción anterior 
en el breve tiempo que trata de vencer la rosistencia del 
blanco a dejarse penetrar (fig. 8). 

Como gráficamente expresa la figura OQ, en los prime- 
ros momentos dul choque del proyectil contra el blanco la 
integra resistencia del mismo se opone a la penctración de 









Estabilizador 


Cutofe 


Cuerpo. 


vo 
Junta de chogue 


Sección de una bomba con aja de pare - 
es resistentes y punta de cRhogue. 
Fig. 8. 


la bemba, y como entonces ésta no $e apoya sino por su 
punta, quiere decir que la presión unitaria es mucho mayor 


“que posteriormente, en que vemos que la misma resistencia 


dei medio se reparte, no ya sobre un punto, simo sobre una 
superficie más o menos extensa, que hace decrecer en la 
misma proporción la presión unitaria, 

Son numerosos les investigadores que han tratado de 


determinar, siquieia sea aproximadamente, la penetración 
tanto de las bombas de aviación como de los diferentes pro- 
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yectiles a los cuales se pueden asimilar las anteriores. Así, 
en tanto Marre se preocupa exclusivamente de la perfora- 
ción en las corazas preparadas al efecto mediante proyecti- 
les artilleros, Rongeron ncs adelanta ya resultados experi- 
mentales logrados por bombas de aviación de 250 y 500 ki- 
los lanzadas desde 7.000 metros sobre placas acorazadas, 
en las que lograban penetraciones de 15,4 y 20,3 cmSs., res- 
pectivamente, mediante velocidad adquirida de 324 y 330 
metros/segundo, 


La penetración en hormigón la ha traducido también 
Brichler en fórmulas de acuerdo con los resultados experi- 
mentales; pero son las fórmulas de Parody las que más se 
aproximan a la realidad de los datos tomados de la expe- 
riencia, siendo, además, tan generales en su aplicación, que 
son las que vamos a emplear. 


Llamando a la penetración de la bomba, en metros, X': 
X=C.K.A, donde C ES un coeficiemte balístico que 


viene determinado por —---—s, siendo P el peso de la bom- 


0 
ba en kilogramos, y a el calibre en metros; K es una cons- 
tante que depende del medio impactado (tabla V), y por 
último, 4, que es un coeficiente función de la velocidad de 
caída de la bomba, y que viene expresado por la fórmula 


A EAS 
A = log ( + (500) ) 


siendo 


V=V2 gh; 


es decir, que 





Pp Vr? 
A e e (+ (05) ) 
TABLA YV 
MEDIO K. 
Rota durara ana | 0,44 
Hormigón en Masa. ........o..o..o.o... | 0,88 
Roca semidura............ ies | 1,00 
Mampostería de ladrillo. ............ | 1,63 
ROCA Diada ini nd i 1,70 
Piedra o grava apisonada............. 2,15 
Alar id i 2,30 
Arcilla con grava y arena......oo.o..... | 3,44 
Maderas de pino y álamo. ........... | 4,00 
Tierra Corriente. ....oo.ooooonooomoo.. | 5,00 
Tierra blanda, arena y arcilla......... | 5,87 
Arcilla húmeda. .......oooooocoooo»». | 8,62 


No son éstas las únicas fórmulas existentes para el 
cálculo de las penetraciones de las bombas de aviación, que, 
como antes hemos dicho, son de gran aplicación, lo mismo 
en el estudio de la posible adaptación de túneles o galerías 
subterráneas para polvorines, que en la determinación de 
los espesores que de determinado material son necesarios 
para resguardar los almacenes de explosivos de los efectos 
de un bombardeo aéreo. 


Sin embargo, hemos de conformarnos con que los resul- 
tados del cálculo con las diferentes fórmulas, asimismo dis- 
tintas entre sí, sean las más parecidas a la realidad, ya que, 
por otra parte, esa misma realidad sanciona en parecidas 
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circunstancias resultados tan dispares que nos hacen venir 
en conclusión de que no puede ALIAS siempre una fór- 
mula general. 


Asi, según Justrow, los ejercicios prácticos demuestran 
que mientras una granada de mortero de 42 cms. de calibre 
y 1.000 kgs. de peso, animada de una fuerza viva de 6.000 
toneladas-metros, apenas penetra un metro en un bloque 
de hormigón armado, una bomba de aviación del mismo 
peso, lanzada desde 2.000 metros, perfora 1,20 sobre idén- 
tico medio; resultado que está de acuerdo con Parody. 


Como resumen de cuanto llevamos dicho, parece necesa- 
rio reseñar el cuadro VI de penetraciones; valores que son 
un término medio de las proporcionadas por las variables 
fórmulas, y para las cuales están de acuerdo los resultados 
experimentales; punetraciones que no son sino las transtor- 
maciones de la fuerza viva del proyectil en el momento del 
choque en trabajos de deformación, lo mismo del medio 
impactado que de los citados proyectiles 


TABLA VI 


¡| PENETRACIÓN EN METROS PARA LAS BOMBAS DE 


























MEDIO IMPACTADO A A 
50 | 100 250 500 | 1.000 
Roca durar ncsotiado a 0,30 | 0,32 | 0,53 | 0,61 | 0,81 
Hormigón armado..... 1 0,40 ; 0,51 | 0,74 | 0,87 | 1,00 
Hormigón en masa. ........ 1 0,60 | 0,64 ; 1,10 | 1,26 1,62 
Roca semidura.............1 0,60 | 0,74 * 1,116 | 1,40 | 1,85 
Roca blanda (yeso, margas). ¿l-L,05 | 1,27 : 1190] 2,4 3,15 
Arena o tierra media........ | 1,96 ; 3,1 
Arcilla o tierra corriente. ... 3,68 6,9 
Tierra blanda.............. | 4,40 8,2 





Y ¡para terminar, teniendo en cuenta que en el cálculo 
de la profundidad a que deben estar situados los polvorines 
debe ser condicionado al calibre superior de bombas posi- 
blemente lanzadas, veamos, para mayor simplificación, un 
cuadro en que tengamos la penetración y radio de explosión, 
con una casilla igual que nos diga asimismo el espesor de 
diferentes medios necesario para asegurar un polvorín de 
la explosión de bombas de 1.000 kilos, tomadas en este caso, 
y que, como fácilmente se comprende (fig. 1), no es sino 
la suma de la penetración y radio de friabilidad F subsi- 
guiente de la carga explosiva de la bomba. 








TABLA VII 
| Perforación Radio | Total 
naruraeza [Gi metros, | de sabido 
de 1.000 A capa protectora 
de medio protector kilogramos: ; Va 
: en metros 
X=C.K.A [3] y [5] 
ROca dur neenircaa 0,81 11,10 11,91 
Hormigón armado..... 1,00 11,68 12,68 
Hormigón en masa. .... | 1,62 11,96 13,58 
Roca semidura. ....... 1,85 13,38 15,23 
Roca blanda (yeso, mar-: | 
EE A | 3,15 | 15,66 | 18,81 
Arena o tierra media... 4,25 | 17,14 | 21,39 
Arcilla o tierra corfiente: 9,20 | 18,16 27,36 
Tierra blanda......... 11,04 31,04 





| 20,00 


Es decir, que un polvorín situado en una galería cuyo 
terreno esté comprendido en la tabla VII, habrá que res- 
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Panoramico y corfe esquemañico del emplozomento de un tunel! 


para almocenamento Je explosivos. 


Fig. 10. 


guardarle de los efectos explosivos de las bombas de ma- 
yor calibre como hemos dicho antes, cuya carga explosiva 
se comportará como un hornillo a la profundidad que re- 
presente la penetración, y debiendo, como se comprende, 
estar separado el explosivo almacenado del exterior por una 
capa o espesor que, como gráficamente se observa en la figu- 
ra 1,cs la adición de la penetración y radio de la esfera 
de vibración o friabilidad. 


Supongamos, pues, que se trata de almacenar un explo- 
sivo que se quiere proteger contra los efectos de un bom- 
bardeo con bombas de 1.000 kilos. S1 el polvorín está situa- 
do en un medio constituído por roca blanda, la penetración 
sería, aproximadamente, 3,13 metros (ver tabla VID), y 
va entonces y sabiendo que las bombas de 1.000 kilos po- 
seen una carga explosiva de 600 kilos, calcularíamos el ra- 
dio de friabilidad F como si se tratase de un hornillo récar- 
gado a esa profundidad. 


Como 


E 


Foz 2/13] : 
gm 


YO MES 


A —Á 
==? 00 
0,50 . 2,50 


en que, repetimos nuevamente, C es la carga explosiva y 
g im son coeficientes dependientes de la naturaleza del ex- 
plosiva y del endurecimiento del medio, dados por las ta- 
bias I y Il, respectivamente. 


ES 15,659 metros. 


Por consiguiente, el polvorín no sufriría efectos si los 
almacenes estuviesen a una profundidad superior a P + F = 
= 3,13 + 15,65 = 18,80 metros. 


Y con esto damos fin a una reseña de sumo interés para 
los que de más o menos cerca se relacionan con el preble- 
ma, siempre palpitante, de los explosivos. 
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ARTE DEL BUEN MANDAR ESPA- 
ÑOL (para Generales, Jefes y Oficia- 
les), por el General Bermúdez de Cas- 
tro. —214 págs. en 4 menor.—Editorial 
Ares.—Madrid, 1944.12 pesetas; 10 
a los susempiores de “Ejército”. 


Cuando comentábamos hace pcco la 
nueva edición de “Estampa de Capita- 
nes”, nos dolíamos de la escasez de co- 
mentarios al tema de este libro. Por 
aquellos días el General Bermúdez de Cas- 
tro deleitaba a los lectores de la revista 
Ejército (octubre 1943) con un artículo, 
como todos los suyos, de estilo tan fami- 
liar como galano, titulado “El mando mi- 
litar”, y en él anunciaba para algún día 
la publicación de un librito o tratado del 
“Arte de mandar bien”; y ha debido ac- 
ceder a los generales requerimientos de 
sus lectores, cuando tan pronto ha podi- 
do ver la luz. 

Divide el libro en seis capítulos, el 
primero de los cuales trata del Prestigio, 
fuente de la voluntaria y cordial obedien- 
cia, y constituye un anecdotario de suce- 
sos, la mayoría muy recientes, y de al- 
guno de los cuales él mismo fué prota- 
gonista, de un interés tan grande como 
instructiva ejemplaridad. 

“Los diez mandamientos del buen man- 
dar” constituyen el segundo capítulo, con 
el aditamento del comentario al defecto 
de inteligencia, que traducido en manda- 
miento sería “sé inteligente” (quizá bas- 
tara “comprensivo”, aunque no es lo mis- 
mo); pero como ya hace notar, no basta 
la buena voluntad para obedecer cumpli- 
damente este mandato. Dios es quien re- 
parte sus dones, y no por igual, Sin erm- 
bargo, la enseñanza a deducir es-—que 
quien pueda debe tener en cuenta—el ma) 
que al interés del Ejército infiere quier 
eleva a subordinados a empleos que ex- 
cedan en este aspecto a la capacidad ple- 
na para desempeñarlos, aunque no tenga 
el interezado la, culpa. 

Es objeto de los tercero y cuarto: “El 
General en paz y en guerra”, instructi- 
vo e interesante para quienes lo son y 
para quienes les están sometidos, que asi 
aprenden a comprender y estimar a sus 
superiores, de cuyas íntimas inquietudes 
y desvelos no siempre se da cuenta el 
inferior. 

En campaña, y de modo especial ante 
rebelión, cuyo carácter divide en militar, 
política y mixta, en el tono de absoluta 
seriedad que el asunto requiere, hace 
historia y saca provechosa enseñanza. 

El mando de Cuerpo, el difícil papel de 
segundo Jefe, como antes se ocupó, el de 
Jefe de E. M., son tema del penúltimo 
capítulo, ampliado al Capitán de com- 
pañía y al sunalterno, y termina la obra 
con un índice de defectos y virtudes ca- 
racterísticos del soldado español, en el 
que con toda sinceridad reconoce lo que 
hay que correglr y el cómo. 

Tratándose del autor, que varias veces 
ha honrado nuestras páginas con su es- 
tilo singular, tan militar, tan ameno, tan 
de cordialísimo compañerismo, y que 
vierte sin parecerlo las profundas ense- 


BROS 


ñanzas de una ya muy larga vida mili- 
tar, en que tanto vió y retuvo en su feliz 
memoria, no hemos de comentar, 

Ahí tenéis el índice de ese libro. No 
hace falta que añadamos: leedlo, 


TABLAS DE LINEAS DE POSICION 
DE ALTURA, volumen II, por don 
Juan García. — Editorial Naval, Ma- 
drid, 1944.—Un volumen en 4. mayor, 
de 126 páginas, 50 pesetas, 


El Capitán de corbeta, Ingeniero geó- 
grafo, don Juan García, acaba d3 publi- 
car unas originales Tablas calculadas 
para reducir considerablemente su vo- 
lumen y, sobre todo, el tiempo nzcesa- 
rio para determinar el punto en la na- 
vegación marítima y aérea. 

Muchos habían sido ya los intentos 
para evitar el laborioso cálculo del 
triángulo de situación, que permite, co- 
nociendo la hora cronométrica y la al- 
tura, observada con el sextante, d> un 
astro sobre el horizonte, deducir una 
línea “recta de altura”, lugar geométri- 
co sobre %a superficie terrestre de nues- 
tra situación. En esencia la hora cro- 
nométrica, referida a la solar media del 
meridiano de Greenwich, y el auxilio del 
Almanaque Náutico que proporciona los 
datos astronómicos ael cuerpo czleste 
observado, da para cada longitud terres- 
tre un horario para el astro. Con su 
daclinación tomada del Almanaque y la 
latitud en que nos suponzmos coloca- 
dos, son tres datos que permiten resol- 
ver el triángulo: Polo Zenit de estima, 
astro y deducir altura (da estima) y 
azimut. Como esa altura no es la obser- 
vada, su diferencia, en dirección del 
azimut del astro, es lo que hay que co- 
rrer la recta, elemento del círculo de 
altura en que nos encontramos. 

Naturalmente, este cálculo se hace por 
medio de tablas trigonométricas, loga- 
rítmicas o de las propias funciones clr- 
cularas, que en unión de otras forman 
las Tablas náuticas, a las que se trata 
de sustituir por otras de manejo más 
fácil y rápido que den directamente a!- 
tura y azimut, 

Así se llaman algunas de ellas; otras 
se dirigan a descomponer el triánguio 
oblicuángulo en dos rectángulos, que so- 
lubles con sólo dos datos, representan 
una simplificación frente a la triple en- 
trada da las directas, No obstante, el 
volumen es grande y el manejo engo- 
rroso por la doble interpolezción de va- 
lores de casi todas. | 

El Comandante García ha tenido la 
feliz idza de reducir la interpolación al 
único valor que tiene cuantía, insobor- 
nable al cambio, la declinación del astro. 
Todo lo demás del cálculo se entiende 
es convencional, Tal el horario, conse- 
cuencia de la longitud de estima, y la 
latitud, también estimada, con un cierto 
error desconocido pero existente, y que, 
por tanto, podemos variar bastante am- 
plizmente, esto suelen hacerlo las tablas 
existentes hasta ahora. Pero es que 
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García admite redonda al grado hasta 
la “altura”, que si la realmente obser- 
vada es la que es, la que resulta de es- 
tima es convencional, y en vez de to- 
marla como resultado del cálculo o ta- 
bla, la toma como argumento primordial, 
que titula cada una de las tablas, pres- 
cindiendo además originalmente del azi- 
mut, que venía a doblarlas, 

Dada una altura, es argumento hori- 
zontal fácilmente interpolable la decli- 
nación, y los otros dos elzmentos, lati- 
tud y horario (que equivale a longitud), 
son alternativamente argumento verti- 
cal y valor tabulado, según la mayor 
comodidad que presentan sus valor2s. 

La originalidad de la eliminación del 
azimut estriba en que la recta de altu- 
ra, en vez de trazarsz a partir del pun- 
to de estima, como se hace en el méto- 
do de San Hilaire, lo hace determinando 
dos puntos, por latitud y longitud, para 
los qua en el instante de la observación 
la alturs: tiene el valor redondo al grado 
más próximo al observado, y trazando al 
costado conveniente unos arcos de radio 
igual a la diferencia de alturas, cuya 
común tangente “involuta” a esos círcu- 
los representa nuestra recta de situa- 
ción. 

Genizl en su doble idea, “método de 
las involutas” y redondeo sin intervo- 
lación de la altura, cómodas, reducidas, 
fáciles y rávidas, vienen las Tab'as 
náuticas de García. a resolver el vroble- 
ma que, enorme variedad de otras an- 
tericres, resolvían sólo muy imperfec- 
tamente, ; 

Un texto inglés facilitará su difusión 
por el mundo entero. 

Felicitemos al autor y orgnllezcámo- 
nos d> esta obra que ha de llevar por 
mares y alr? el testimonio de cuánto es 
capaz esta Esvaña, tan poco anreciada 
en el orden científico y meztemático. 


PRACTICAS DE QUIMICA INDUS- 
DUSTRTAJ.. por el doctor Mar Hessen. 
land.—Traducción del doctor Fernando 
Burrie! (19££) —Editor Manuel Mar- 
tin. —Barcelona. 


Como el mismo autor arlara en el mró- 
logo, no se trata de mn libro interesante 
para todos loz estudiantes de Química 
que pretendan documentarse antes de co- 
menzar las tareas del laboratorio. no. La 
finalidad del presente Manual es llenar 
ese espacio aislado que deian la mavoría 
de los textos, yv que constituy2 el mrrn- 
te entre los ensavns teóricos rMentíficos 
aorendidos y mracticados en la Univorsi- 
dad y el amplio camno que ofrrce al hom- 
bre práctico la química industrial. Es 
aquí. en último extremo. donde sa ha de 
contrastar la importancia de la especula” 
ción cientifica v se ha de jmnnls-Y dect- 
sivamente el desarrollo industrial de la 
nación, 

El vastísimo camno de aplicación que 
brinda la Química moderna al estudian- 
te le obliza. cada día con más fuerza. a 
una esvecialización orientada va en los úl- 
timos años de su carrera. y he aquí que 
las lecciones nrácticas del presente libro 
constituven el tránsito sin solución de 
continuidad entre los dos estadin: de for- 
mación profesional que constituyen la 
Universidad y la Industria. 








pura e 


plo y Olas 


COmercia. 


EA y 
Pan Y 


3 aeropuerto 


Por el Teniente coronel L. AZCÁRRAGA, Ingeniero aeronáutico. 


Las ideas que a continuación se detallin represed- 
tan casi exactamente la opinión de E. Warner, vicé- 
chairman del Civil Aercoautics Broad, tal como las pre- 
sentó en la Boston Society of Civil Enginéer en 22 
de marzo de 1944. Por la indudable personalidad del 
autor, que aparte de su cargo habitual ha Hevado 
recientemente a Inglaterra la voz de los crganismós 
americanes para el transporte aéreo, estas ideas pue- 
den tomarse como las directrices que los Estados Uni- 
dos prevén para los futuros aeropuertos en ci tráfico 
aéreo comercial. Unicamente la transcripción no se ha 
hecho rigurosamente litériria, sino que se ha orde- 
nado de manera que resulten más patentes las consé- 
cuencias qué pueden interesar desde nuestro punto de 
vista nacional. Y a la vez, cuando ha parecido con- 
veniénte, se han incluído también considericiones de 
otras fuentes, principalmente Iuglesas, tal como el re- 
ciente aerspuerto proyectado para Londres: o alemá- 
nas. tales como las que se déducen del Instituto de 


Tráfico Aérco de Stutigart. 


La primera constcuéncii es el enorme salto que 
ha sido preciso vencer en las mentalidades directoras 
respecto á la importancia económica de un aércputr- 
to, para pasar, por ejemplo, de los 33.000 dó arts, que 
fué el costo dél acropuerto mubicipa: de Boston €n 
1923, hasta los doce millones de dólares, que es la ci- 
fra en que actualmente se valora el aeropuerto que -a 


misma ciudad necesitará en la postguerra. 


Lo más significativo es que la primitiva política 
de aeropuertos munvicipales no puede mantenerse, y 
qué, por tanto, es preciso tratar el problema con un 
nuevo concepto de la responsabilidad de! Gobiérno rés- 
pecto al desarrollo de los 


los aeropuertos, y espécialmen- 
té en cuanto al presupuesto necesario y a la flexibi- 
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lidad qué debe permitirse en la opinión de los éxpe:- 
tos técnicos para defivir lo que constituye un aero- 
puérto de primera clase. 


Warner opina que se ha recorrido uná larga dis- 
tancia en los veinte años transcurridos, pero que el 
trabajo no puedé darse por términ2do, puesto que no 
pueden estimarse como definitivas y fiñales las comyic- 
ciones alcanzadas. Esta és, por ctra parte, también la 
opinión inglesa, si se juzga por él enorme desarrollo 
del ú'timo proyecto conocido para el aeropuerto lon- 
dinensé. el cual supera enormeménte las cifras ante- 
riores. Y ésta es también la conclusión alemana, si sé 
mira, más que a las dimensiones del terréño, a las ser- 
vidumbres que se introducen en orden a la protección 
del vuelo. 


La segunda consecuencia es que no deben mirar- 
se de ahora en adélante los aéropuertos ni por sus 
dimensiones ni por su capacidad de alojamiento o de 
servicios —digámos — estáticos. Lo qué califica réai- 
mente a un aeropuerto parece ser su posibilidad de un 
movimiento (e tráfico más o menos acélerado; com- 
prendiendo en ello el movimiento en el suero de los 
pasajeros, lá carga y los aviones; pero también, y en 
primer lugar, el movimiento tn el alre y la regula- 
ción del mismo, de manéra qué el aeropuerto pueda 
permitir la multiplicidad de maniobras de la misma 
naturaleza, sean salidas o llegadas, con diréccion*s 
muy diversas. 


La tercera consecuencia es, finalménte, qué no pa- 
recén aumentar las dimersionés de lás pistas en forma 
tán grande como a primera vista pudiera parecer ne- 
césario. Salvo alguna opinión que puede calificarse e 
extrema, la tónica conduce a la limitación de las lon- 
gitudes de pista por un acuérdo razonable entre los 
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aéródromos y los áviones. Y como resultado se limi- 
tan también las dimensiones totales, buscando éspe- 
cialmente mo alejarse mucho de las zOnas vivas para el 
tráfico en las ciudades. Parece consérvarsé, aunque con 
limitaciones, la tendencia de aumentar el número de 
aeropuertos antés qué aumentar el támaño de los mis- 
mos. Se perfila así la intención de sepárar los Seryi- 
cios aéréos én diversas categorías; por ejemplo, los in- 
tercontinentales, de los de dispersión contimental, y los 
de viajéros, dé los de mercancías. La unión entre di- 
versos aeropuertos se proyecta a base de helicópteros, 
cuyas necésidades particulares se tienén en cuenta en 
el proyecto del áeropuérto principal. 


A. estos resultados mos conduce un examen deta- 
llado dé los aéropuertos existentes y de lás necesida- 
des futuras. 


LOS AEROPUERTOS MODELOS EXISTENTES 


Las consideraciones qué siguen se refiérén concre- 
tamenté a Estados Umidos; péro no es imútil su ge- 
neralización. 


Actualménté hay ábiertos al público en los EsSta- 
dos Unidos álrededor de 1.800 aeropuertos municipa- 
les y comerciales; este total apenas ha cambiado en 
los últimos diéz años. Résulta más o menos que el 24 
por 100 dél área de los Estados Unidos quéda dentro 
de las 15 millas dé radio desde esos aeropuertos per- 
—mánentes, y el 70 por 100 de la población vivía en 1939 
déntro del área así cubierta. 


Warner fra tomado 13 millas de radio como cifra 
arbitraria, qué répresenta el máximo de alejamiénto 
para llegar al aeropuérto; más o menos, unos treinta 
minutos de récorrido. Las cifras europeas son va de 
antiguo más exigentés. En 10935, el Instituto Alemán 
de Tráfico Aéréo valoraba este alejamiento en tiempo 
necesario pára récorrerlo, y, por tanto, dependía én 
distáncia de la mayor o menor facilidad de comunica- 
ciones; la cifra tope éra de quincé minutos, o sea, de 
10 a 12 kilómetros, Evidentemente, a médida que au- 
mentán las velocidades comerciales del tráfico aéreo, 
tiéne un mayor peso relativo él tiempo necesario para 
llégar hasta el aéródromo, y de aquí la tendencia a 
disminuirlo, Esta es una preocupación constante, y de 
rechazo se refleja en la necesidad dé acelerar las oOpé- 
racionés administrativas en el aeropuérto, para évitár 
que los pásajeros deban llegar al mismo a veces un 
hora antes dé la salida del avión. | 


Volviendo a Warnér, siente ésa misma preocupa- 
ción y calcula que es deseable que el viajero típico se 
encuéntre dentro de las cinco millas de radio de un 
aeropuerto. Para que el go por 100 de la población es- 
tuviera a menos de cinco millas de un aeropuerto, 
y él 99 por 100 á menos de 20 millas, Warner calci- 
la que los Estados Unidos necesitan más o menos 
30.000 aéropuertos. Esto en cuanto al número; aunque 
es de subrayar qué no ha habido variación notable en 
los diez últimos años. 


Pero, en cambio, más significativo que él aumen- 
to del número ha sido él progreso én la calidad. En 
los Estados Unidos, y a fines de 10938, solamente 231 
_aeropuértos teníán pistas de firme especial, y sólo 203 
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tenían luces de límite. Actualmente los números res- 
péctivos son 958 y 632; es decir, incrementos del 315 
por 100 y del 122 por 100. Del mismo modo, háce cin- 
co años sólo 214 campos tenían pistas supériores a 800 
métros y elementos adecuados para los servicios; áho- 
ra son 327, con aumento del 53 por 100. 


Es curioso que los tantos por ciento dé incrémén- 
to son muy diferentes, lo cual paréce indicar una évo- 
lución algo irregular, Es indudáble que en lá forma 
y función del aéropuerto existen grandés variaciones: 
desde las necesidades para vuélos privados, hasta las 
del transporté aéreo intercontinental y én grán esca- 
la. Limitamos el problema a las necesidades particu- 
lares que pueden sentir las áreas métropolitanas cuan- 
do por su situación o importáncia deben ésperár fre- 
cuentés llegadas y salidas dé aviones de transporte 
áéreo. Y aun para esto mismo sé adviérten fácilmen- 
te las dificultades, puesto qué los organismos oficia- 
les dé los países con amplia experiéncia son parcos en 
manifestaciones concluyéntes, 


Las mismas de Warner, aunque importantes por la 
categoría y prestigio personal del autor, mo revelan el 
total criterio oficial. El Civil Aéronautics Broád, del 
cuál és Warner uno dé los cinco miémbros, tiene a 
su cargo las prescripciones generales del tráfico, con- 
cesiones de línéas, fijación de tarifas, seguros, Pero es 
la Civil Aéronautics Administration quién €s directa- 
meénte résponsable del desárrollo de los aeropuertos en 
Estados Umidos. El primer organismo tiené carácter 
económico; el segundo tiénée cárácter técnico. Mas es 
indudabie qué la buena économía del transporte es 
una consécuencia de la buéna resolución técnica de los 
problemas del transporte. Por eso Waárner imcluye en 
sus ideas razonamientos del organismo técnico, y téx- 
tualménte éxpresá que “pueden ser de decisivo bene- 
ficto adecuados aéropuertos, atractivos y cómodos para 
el pasajero, eficientés pára la expedición del tráfico, 
con limpras zonás de aproximación én várias direccio- 
nés, bién colocádos y capaces de operaciones económi- 
cas en gran escala”. 


AEROPUERTOS DE LINEAS COMERCIALES PARA 
AREAS METROPOLITANAS 


Limitando yá el problema a las línéás comerciales 
y a las áreas metropolitanas, la dificultad mayor en el 
plantéamiénto de un aeropuerto es que su vida debe 
ser mucho mayor que la de un avión, Toda la histo- 
ria dé la navegación aérea, en cualquier país, está llena 
de érrorés cometidos por esta enorme dificultad. 


Wanner estima que los proyectos de una ¡Comisión 
dé Aeropuértos deben tenér presente las caracteristi- 
cás de los aviones que aparecerán en un plazo míni- 
mo dé quincé años; y las exigencias y dimensiones, 
así como las estimaciones del tráfico, debén preverse 
para la evolución de quince a veinte años. Estas pre- 
visiones son verdaderamente difíciles; y puéde résul- 
tar la alternativa en la construcción del aéropuérto, de 


ún énvejecimiento desconcertante y rápido, o unos 


gastos excésivos para primer establecimiento, Aunque 
el proyécto del aeropuerto busque el résumen de la 
evolución aéronáutica, en la suma de datos de los pro- 
yéctistas de aviones, directores de línéás aéreas, per- 
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sonal navegante y entidades económicas afectas por el 
tráfico, es imposible que encuentre una respuesta to- 
talmente satisfactoria. Péro es también impostble re- 
tardár el plantéam:iento de la cuestión, 


Aunque la estimación resultante mo métrézca detfi- 
nitiva confianza, hay que tenér:a en cuenta, pues si 
un cierto anticipo es imposible tomar decisiones. La 
consecuencia, no sólo de Warner, sino uNánime, es que 
el aeropuerto debé proyectarse con sentido liberal. Es 
verdad que si resulta demasiado grande, una parte del 
capital ha sido despérdiciada. Pero si es demasiado pe- 
queño, és muy fácil que se haya perdido lá casi tota- 
lidad del cápital, puésto que será necesario partir «de 
nuevo en condiciones difíciles. Asi, el objeto no es 
predecir lá categoría más probable, sino más bien :a 
mayor de las qué pueden Ocurrir razonablemente, Esta 
consideración es, sin duda, la que en ciertos países ha 
provocado un aumento desmesurado én los atropuér- 
tos; pero un análisis más detenido permitirá indicar 
ciertas limitaciones. 


TAMAÑO DE LOS AVIONES Y CARGAS SOBRE 
LAS PISTAS 


Este és, sin duda, el punto de partida, pues aun- 
que la pista es un elemento relativamente simple y 
éstrictamenté del ingeniero, determina con frecuencia 
al résto del aeropuerto, incluso a aquellos eléeméntos 
del mismo qué pertenecén a la administración. Las 
pistas dependen directamente de las cargas y de las 
caracteristicas de los aviones a los que deben soportar. 


Volviendo a los datos américanos, resulta que hace 
cinco años había en Estados Unidos sólo dos tipos 
de avión con péso mayor de 8.000 kilogramos. Hoy 
existen milés de aviones con un peso por rueda pró- 
ximo a 13.000 kilogramos; y por lo menos, un tipo 
que excedé de los 30.000 kilogramos, 


¡Ciertas consideraciones militares impidén conocer 
dé todos los paises datos para estudiar la evolución de! 
tonelaje de los grandes aviones, Pero Warner se ayen- 
tura a discutir las probabilidades de la postguerra en 
el avión terrestre. No es el único que lo ha hecho; la 
Dirección General de Aviación Civil de Inglaterra 
enunció ciértas condiciones a modo de Orientación para 
la evolución del avión de transporté. Y áunque de una 
manéra más limitada, también lo han hecho voces 
autorizádas de la United Air Linés, la Eastérn Air Li- 
nes y la Douglas Co. El resumen comparativo de es- 
tas diversas apreciaciomes ha permitido analizar el ca- 
mino por récorrer, reflejándolo en un gráfico donde se 
han llevado los programas junto a las réalidades actua- 
les, tomando como bases la carga total y la carga alar. 


(Véase REVISTA AERONAUTICA núm. 44 (096). 


El auménto de tamaño conduce a ventajas atrodi- 
námicas y a mayor amplitud en las operaciones del 
tráfico. Los inconvéniéntes son estructurales, Aunque el 
progrésivo robo del peso de la estructura réspecto a 
la cargá total a que conduce el aumento de envergadu- 
ra puede combátirse perfeccionando la distribución de 
carga y reduciendo el factor de carga, hay un límite 
en este proceso. Las cargas provocadas por la turbu- 
lencia del aire son indepéndientes del tamaño, y para 
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muchos aviones son precisamente las cargas críticas. 
Resulta en total que el incremento de tamaño no pue- 
de continuar indefinidamente, y que se está yd a punto 
de qué pierdan efectividad las actuales soluciones con- 
tra el aumento de proporción entré el peso de la estruc- 
tura y el peso total. 


Warnér indica, sin embargo, que mo hay razón 1n- 
mediata para suponer que sea alcanzado el techo. Un 
constructor americano estudia seriamente un avión 
para 400 pasajeros; y lord Beéaverbrook, hablando por 
el Gobierno inglés, ha indicado un transporte con peso 
superior a 100.000 kilogramos Por esto Warner da 
como opinión personal la cifra de 150.000 kilogramos 
para los aviones que de aquí a quince años deberán te- 
ner en cuenta los proyectos de aéropuérto; indica asi- 
mismo que probablementé no se irá más allá de los 
200.000 kilogramos. Sim embargo, estos grandés aviones 
no son económicos sido para grandes recorridos, coll 
etápas del orden de 2.500 kilómetros, o también para un 
limitado número de rutas con tráfico excépcionalménte 
cargádo. Su uso, pues, se limitará a un pequeño nú- 
meéro de aeródromos. Separando las mecesidades milita- 
res, Warner estima en 235 los aeropuertos de trafico 
civil que para €sos aviones nécesitan los Estados 


Unidos. 


El peso total no és, naturalmente, el único determi- 
nante de la carga para calcular la pista. Para aumentar 
el tamaño se hace posible tomar un mayor núméro de 
puntos de apoyo bien separados én el tren de atérri- 
zaje. Para estos grandes aviones se estima un mínimo 
dé cuatro unidades de aterrizaje, completamente inde- 
pendientes, a lo largo de la envergadura. 


Aun así resulta que para cada rueda—o para cada 
grupo de ruédas asociadas—queda una carga alre- 
déedor de 50.000 kilogramos. Entre los 6.000 kilogramos 
del actual avión “DC-3” y los hipotéticos 50.000 del 
futuro hay una enorme cantidad de problemas que ata- 
ñen a las pistas, a los drenajes y a las cimentacionés. 
Hay un amplio camino de estudios scbre el tipo de 
carga que un avión de gran peso impone sobre lás su- 
perficies de despegue o aterrizaje, en el rodaje y en las 
pistas de estacionamiento afectadas por las hélices. 


Pero no es esta la única, ni acaso la más importan- 
te dificultad para una buena previsión del aeropuerto. 
La capacidad del mismo y, por consiguiente, la cali- 
dad, dependerá sobre todo de la facilidad de las ope- 
raciones del transporte, tanto en él suelo como én el 
aire. Esto envuelve tres cuestiones principales, que én 
cierto modo éxigen una predicción para él futuro: 

1.2 Cuánto es el tráfico que el aeropuerto debe es- 
pérar en el futuro. 

2.2 Si conviéne que para cada aérea metropolitana 
todo el transporte se concentre en un aéropuerto o qué 
se reparta en varios. 

32 Cuánta es la longitud dé pista pirá un aéro- 
puerto metropolitano. 


PREDICCION DEL TRAFICO 


En este aspecto difícil es problemático encontrar 
una mejor fuente dé información qué la que aquí se 
cita, teniendo en cuenta no sólo la expériencia pasada, 
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sino él actual tráfico militar. Wárner opina qué con ¡a 
suma dé datos que ha reunido y por consideraciones 
ajenas tato como propias, debe esperarse qué el volu- 
men del tráfico aéreo á los cuitro o cinco años de aca- 
bada la guerra se elevará a tres O cuatro veces el más 
alto nivel de la antéguerra. Cree también que tal cifra 
debe doblarsé antes de los ocho años siguientes. 


La significación dé esto se aprecia relacionámdolo 
enn el tráfico existente. Significa, por ejemplo, yu3 
máximo nivel que sé débe tenér en cuenta al proyectar 
un aeropuerío. para él viaje por aire entre Boston y 
Nuéva York én doce años después dé lá guerra, será 
el tráfico total entre ésas dos ciudades por tren en 1933. 
Para el mismo viaje entre Boston y la costa del Pa- 
cifico resulta dos véces y media el volumen por tren 


en 10935. 


En septiembre dé 1940 los pasajeros que llégaron 
o salieron dé Boston por el aire fué, por término medio, 
de 708 diarios; el promedio de despegues y aterriza- 
jes e dé 84 diarios. (Es «de notar que Warner parté 
del año 1940 y, por tanto, no incluye la evolución su- 
frida duramtée la guerra.) Suponiendo qué doce años 
después dé la «¡guerra el tráfico fuera diéz véces el 
de 10940, y que los aviones pudieran transportar cada 
uno do pasajeros como premédio, resultarían 450 despe- 
gués y aterrizajes. Pero la densidad a lo largo del día 
no es uniforme. Más o menos, el 15 por 100 de los des- 
pegues debe esperarse que se concentrén en la hora de 
la tarde, que coincide con él final de la tarea comeér- 
cial; es Jecir, que la éxpansión del tráfico en Boston 
debé permitir alrededor de 35 despegues egntre las 5,30 
y las 6,30 de la tarde, y aproximadamenté la mitad de 
aterrizajes en el mismo tiempo. Este número sólo cuén- 
ta las rutas actuales; si se imcluyén futuras operacio- 
nes en rutas localés para áreas metropolitanas hoy no 
servidas, el número debe aumentarsé en un 50 pOr 100. 
Es decir, que en uma hora el total de despegués y ate- 
rrizajes debe cifrarse más o menos en 100. Claro que 
en los primeros cinco años después de la guerra no €x- 
cederán de 30; péro aun así, tal cifra representa €: 
doble del valor más alto alcanzado por cualquiér aero- 
puerto mundial antes de 1940, y las exigencias para un 
servicio eficienté én tierra y én el aire resultan corres- 
poncientemente fuertes. 


El 


- No és, naturalmente, el de Boston un caso frecuén- 
te, pero tampoco excepcional. El flujo total de pasaje- 
ros hacia y desde Nueva ¡York én 10940 Íué cuatro ve- 
cés las cifras anteriorés. ¡Otrás seis ciudades en Esta- 
dos Unidos exceden también el flujo dé Boston. Y hay 
otras 15, haciendo así un total de 23, que tienen un mo- 
vimieznto supérior a la mitad del de Boston. 


El problema, puts, lo mismo para Estados Unidos 
que para otros países, sé reduce á número limitado de 
áreas metropolitanas; serán. en cierto modo excepción 
aquellas cuyo promedio de transporte sea un despegue 
cada dos minutos, o un atérrizaje cada tres, en la hora 
más cargada del día. Aygregamos por nuestra cuenta 
qué no son tan difíciles de aségurar los frecuentes des- 
pegués como los aterrizajes, y el prebléma es repartir 
estos últimos. Pero no (hay duda qué debe estudiarse 
pará esas estáciones excepcionales, 
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LA CAPACIDAD FISICA DE UN AEROPUERTO 


El problema de proyéctar para la máximá capáci- 
dad consiste en équilibrar las exigencias del suelo y 
las del aire. La capacidad del suélo se incrementa c151 
dl finidamente por simple multiplicación del número 
de pistas parale: as. La dificultad re side en la capaci- 
dad del espacio aéreo, que mo és simp-e función de los 
médios materiales y exige para cada caso un estudio 
técnico diferente; aun partiéndo-—como es indispens:- 
ble—de cierta unificición entré los procedimientos en 
tierra y a bordo, para protección del vuelo, pira que 
cada avión pueda utilizar indistintamente el aeródromo 
de cualquier país. 


Warner asegura a este respecto que én el futuro 
la cápacidad de un ON estará determinada fun- 
damenta-mente, según la velocidad y el ritmo con que 
los aviones puedan separarse o hicer la arribada con 
séguridad, en situación atmosférica que exija el vuelo 
con instrumentos. 


Hay concordancia genera! en esto; se estima que 
los movimientos inmediatos al campo se realizin, como 
se han planéado, sólo en condicionés virtua-ment£ 
ideales, pero sufren enormes retrasos cuando existen 
nubes bajas. Podríamos añadir que no sólo son eno:- 
més, sino sorprendéntes, los retrascs; y que en dichás 
ocasiones és general la tendencia del piloto a Cbrar por 
su cuenta, denotando desconfianza natural sí ha que- 
dado al azar él menor détalle. 51 del aeropuerto pasa- 
mos á la ruta, particularmenté en igrándes recorridos 
y sobre espacios de mediano balizamiento, como son 
los mares y las montañas, éntonces él problemá para 
el transporte és aún más complicado, puesto que en 
definitiva es económica la determinanté del transporte, 
y la economía del vuelo reside en un perfecto conoci- 


«miento y én una buena utilización de las condiciones 


de la ruta y de la valcración y protección de los acci- 
dentés, norma:es y extraordinarios, que en ella se en- 
cuentren. 


Según datos generalés, la actual capacidad de los 
aeropuertos en vuelo sin visibilidad, es demasiado baja 
pára tomarla como limitación general; después de la 
guerra es de ésperar que ¿os progresos en los métodos 
de navesación y en los sistemas de protece: ón del vue- 
lo permitirán qué los avicnés vuelen más próximos 
unos dé otros. En el presente, un aeroputrto con cua- 
tro pistas paralelas puede admitir 180 despégués y 120 
aterrizajes en una hora; es decir, 300 movimientos con 
buen tiempo atmosiérico. Pero con los métodos áctua- 
les, lo mejor que ese aeropuerto putde esperar dé ¿a 
protección del vuelo con mal tiempo, es astgurar 20 
despegues y 15 aterrizajes en una horá, No son datos 
nuestros, sino de Warner, 


Los desarrollos con que la ¡guerra ha forzado a la 
técnica radioeléctrica pérmiten esperar mayor rendi- 
miento; de 'hecho conocémos métodos que ya lo censi- 
guen, por ejemplo, cierta utilización de los radioteléme- 
tros. Y según parece, él personal de tráfico aéreo, que 
trabaja ya con los nuevos métodos del reciente aero- 
puerto de Idlewiled (Nuéva York), ha conseguido ta- 
les adelantos, que se espera que aun com mal tiempo 
se consérve la capacidad de 300 movimientos por hora. 
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Quizá el más importante de los problémas que áctual- 
mente tiene la aviación en general—y no digamos la 
dé traumsporte—es el estudio y adaptación de tales nue- 
vos métodos de trabajo «que conduzcan a una seguri- 
dad tan extraordinaria. 


De confirmarse, resultaría que lá capacidad física 
de un solo aeropuerto puede bastar a todo el tráfico, 
aun de los mayores centros métropolitanos, en el curso 
de los próximos diez años. Sim embargo, los resultados 
que se anuncian en Nueva York son por lo menos sor- 
prendentes; superan mucho a los demás que Sé cono- 
cén, y mo puede juzgárse de ellos por los pocos datos 
hasta ahora dados. 


EL NUMERO DE AEROPUERTOS POR CADA CENTRO 


La conclusión anterior réspecto a la posible capa- 
cidad de un aeropuerto, tomando como base el de 
Idlewiled, apenas data de primeros de 1044. Hacé dos 
años era creencia genéral que lcs grandes centros mé- 
tropo!itemos debieran tener un cierto Túméro—yaria- 
ble—de aeropuertos terminales; “hora comienza la ten- 
denciá a concentrarlos en un solo lugar. El reciente 
optimismo respecto a la capácidad para proteger el 
vuelo sin visibilidad es la causa que ha permitido créeér 
fisicaménte posible un solo «aeropuérto central, aun 
pará las mayorés áréas metropolitanas. 


En el orden económico las ventajas son enormes. 
Se favorece así la concentración de todos los recursos 
útilés en un solo lugar desarrollado con la mayor fuer- 
za posible. Á la vez se elimina la multiplicación de or- 
gánizaciones y se evitan empalmes para vuelos de poca 
monta. 


Pero el problema no es tan sencillo; la respuestá 
dépende de las condiciones locales. Warner opina que 
los méritos comparados de un aeropuerto central o de 
la solución múltiple se juzgan por los efectos sobre la 
conveniencia de los patronos del transporte áéreo. Y 
árguye con el siguiente ejemplo: Supuesta una ciudad 
qué potencialmenté es punto términal para vuelos 
transoceánicos sin etapa y que a la vez tiene un gran 
intercambio con otra ciudad relativamenté próxima, 
por ejemplo, 400 kilómetros, és muy posible que las 
posibilidades de emplázamiento no sean las mismas 
para servicios de tonclajes tan diferentes que necesitan 
3.000 metros y 1.500, respectivamente, como longitudes 
de pista. Si, por ejemplo, hay que alejarse 30 kilóme- 
tros para el emplazamiento del termimal transoceánico, 
habrá una constante e inútil pérdida de tiempo para 
muchos pasajeros del servicio local, 


Lo cierto es que la distancia del aeropuerto al nú- 
cléo urbano puede tener en Ocasiones uña gran impor- 
tancia, y se la dan los organismos económicos del trá- 
fico. Como el tiempo de recorrido por tierra interviene 
sobre la velocidad resultante, és matural que hay que 
escatimar áquél cuando se trata de vuelos de corto re- 
corrido, En cambio, aunque siempre és el ideal que el 
aeropuerto esté lo más cerca posible, pueden tolerarse 
recorridos 'hásta de una hora si se tratá de vuelos 
transocéánicos. Y naturalmente, es el tiempo y no lx 
distáncia lo que importa; la relación entre uno y otra 
depende de las condicionés locales. De aquí la impor- 
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tancia de li orientación del aéropuerto respécto al nú- 
cleo urbano. 


La priméra regla és colocar el aeropuerto tan cerca 
como sea posible, compatible con la previsión dé am- 
pliaciomes. La segunda es reconocer que és imdispensSa- 
blé un buén sistema de comunicaciones en superficié 
—y a véces subterráneas—, que deben incluirse en el 
proyecto del propio acropucrto para unirlo con los pun- 
tos estratégicos del área urbana. Pero reconociéndo 
como forzoso, en la mayor parte dde las ocásiones, un 
ciérto alejamiénto del centro urbano, la tercera regla 
es orientar el aeropuerto hacia donde exista la mayor 
actividad que favorezca el tráfico aéreo; dé Otro modo 
resulta pérdida de tiempo .y aumento de costo en €l 
viaje. 

Asi, resulta un peligro real de que la exageración 
dé los grandes aeropuertos conduzca a emplazamién- 
tos cada vez más alejados, con grave pérdida resultan- 
te. En esté caso podría estar justificada la solución 
múltiple. Pero el fundamento náce de la proporción de 
viajés que encontrarían beneficio; és decir, teniendo en 
cuenta sí el potencial que el segundo aeropuerto répre- 
Ssentá pára un nuevo tráfico justifica el Nuevo gasto 
y lá mayor complicación en la crganización de líneas. 


Sin embargo, para una investigación verdad de la 
distribución del tráfico entre las diversas zonas de uN 
áreá urbána, se réquiéeré un criterio objetivo €xtréma- 
damente ponderado. Según Warner, sorprende la gran 
frecuencia con qué sucede: qué la información se basa 
en una experiencia inadecuada. Las fórmulas genera- 
les son peligrosas en probléma tan complejo; pero él 
estima que el segundo aeropuerto sólo sé justifica si 
ahorra como término medio veinté minutos dé tiémpo 
por lo memos a la tercéra parte como mínimo del total 
de viajeros sobre una detérminada ruta. Y aun eénton- 
cés incluye la limitación de que la ruta telga por lo 
ménos 20 movimientos diarios en cada dirección, 


La intervención de los helicópteros párá empalmes 
y servicios privados o como taxis, se éstima—particu- 
larmente en Estados Unidos—qué puede hacer variar 
las consecuencias. Pero de moménto no se justifican 
dos aeropuertos separados menos de treinta minutos 
de recorrido terréstre, ó 30 kilómetros de distancia aé- 
rea. Y se estima dificil la justificación de dos atropuer- 
tos si su separación representa ménos Ye una hOra de 
camino, a no ser que estén equilibrados én cuanto a 
atracción de pásaje y carga; en general será inestable 
la situación, y la mejor posición geográfica irá de ácuer- 
do con la mayor Írecuencia, 

Resulta, pues, que és excepcional la aglomeración 
urbana, que para su área geográfica justifica el uso de 
dos aeropuertos terminales; al menos para posible trá- 
fico. en los próximos diez años, 


Está además la cuestión de los empalmes, que se 
oponen á la duplicidad de aeropuertos. La estádisticá 
actual no da a esto excésiva importancia; parece que 
dé 23.000 pasajeros mensuales de Boston sólo el 4 
por 100 émpalmaron con otro avión, y en Nuéva York 
resultó el 8 por 100 de los vi1ijeros qué émpalmaron. 
Pero no es aventurado suponer qué en el futuro próxi- 
mo las mayorés facilidades de tráfico estimularán los 
empalmes. 
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LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE AEREO Y LA LON- 
GITUD DE PISTAS 


Este es el último de los problemas técnicos que en 
este temá se plámtean. Warner estima qué én el orden 
económico lá correcta longitud de las pistás és acaso 
el problémx más grave y desde luégo el más aparente. 
Desdé hace veinte años 'ha sido incésante el réqueri- 
miento de lás autoridades gubernamentalés para fijar 
nuevas especificaciones en lá longitud deseable de las 
pistas y évitár que se construyan aeropuértos qué al 
poco tiempo sé demuestran insuficientes. El desárrollo 
corresponde principalménte a los cambios en las ca- 
racteristicás de utilización de los avionés. 


El fáctor de primordial influencia es la téndencia 
general a increméntar la carga alar, buscando mayor 
eficiencia aerodinámica. El aumento de tamaño en sí no 
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tiéne efecto idirécto sobre la longitud de pista. Supues- 
ta una relación constánte éntre el peso, la poténcia y la 
superficie alár, apenas influye el aumento de péso en el 
aterrizaje y el despegue. El asunto admite análisis y 
resulta relativamente complejo. 

Sé puede determimar la longitud de pista necésaria 
para Opérar con un avión detérminado én un peso tam- 
bién determinado. O sé puede estudiar, én términos 
generáles, con relación a familias de hipotéticos avio- 
nes con diferentes diseños de uná a otra familia; se 
llegará así a conclusiones en ciérto modo generales. Los 
estudios de esté último cáso, sin embargo, démuéstran 
rásgos genérales y támbién lá naturaleza y mágnitud 
de los eféctos por un cámbio de carácterísticas, tanto 
én el avión como en €l aeropuerto; pero desde luego 
no dan resultados estrictamente aplicábles a cualquier 
avión individual. 

Se presentan aquí unas figuras que tomán como 
punto dé partida los requerimiéntos actuales de las (Ci- 
vil ¡Air Regulations. Warner ádviérte que ha omitido 
ciertás ordenanzas, acaso anticuadas, qué limitarian el 
álcance del estudio. 
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Los obstáculos críticos a salvar después del déspe- 
gué son: 30 pies de altura a 2.000 pies del final de la 


pista, y 200 pies de alto a 11.000 dé distancia. Se im- 


pone, además, qué la ocultación del tren de aterrizajé 
seá completa doce ségundos después del despegue; y en 
el caso de fallo de un motor sé supone que la hélice que- 
da en pásivo treinta segundos después de lá averia. 
En cuanto a lás características de utilización, no sé ha 
tomado lá mejor eficiéncia posible, sino las condiciones 
normálés admitidas por lá práctica; es decir, pártiendo 
de condiciones atmosféricas normales y contándo con 
un estado mecánico dé avión y motor y con un pilotaje 
también normales, se hha supuesto un aumento de 20 
por 100 en lá longitud iddé despegue, una reducción 
de 1/50 én lá pendiénte de vuelo y ua disminución 
de 180 a 300 pies por minuto én la vélocidad de subida; 
todo ello en relación con los resultados de las pruebas 
del avión para el certificado de navegabilidad. El total 

de estos supuéstos no es excepcio- 

nalmente más ni meénos que las 

actuáles condiciones én otros paisés. 


Entre las figuras que áqui se in- 
cluyén, las tres primeras muestran 
las longitudes de pista que sé requie- 
ren para el despegue en las comdi- 
ciones supuestas. En cada diagra- 
má hay várias curvas correspondien- 
do'a diferentes cangas alárés, y mues- 
tran cómo la longitud de la pista 
aumenta con la carga por unidad de 
potencia motora. Lás curvás esta- 
blecen, pues, la relación entré la lon- 
gitud de pista y la carga por unidad 
de poténcia. El primer diagrama se 
refiere a plena potencia en el despe- 
gue; tiene interés militar, donde el 
accidente de avería de un motor pue- 
de aceptarsé como azar normal. Las 
otras dos curvas se réfieren, en cam- 
bio, a tráfico comercial, puésto que 
prevén lás consecuencias ¡dé averíá 
brusca de un motor en momento crítico tal qué el 
piloto no puede intérrumpir el despegue dentro de los 
límités de la pista; consideran, respectivamente, el 
caso de avión de cuatro y de dos motorés. Su análisis 
corresponde a Warner. 


El gancho que ápárece €n cierto número dé cur- 
vás corresponde al punto en el cual es crítica la preé- 
séncia de un obstáculo dde 50 piés de alto a distancia 
de 2.000 pies del final de la pista. La parte de la cur- 
vá de menor pendiente, a la izquierda del gancho, ré- 
presenta lá variación de longitud de pista respecto 2 
la cárga por unidad dé poténcia para un avión hipo- 
tético que tuvierá un ángulo tan fuerte de subida, áun 
con un motor parado, para rebásar los 50 pies de al- 
tura en ménos de 2.000 piés dé recorrido, Las partés 
más éscarpadas, a la derecha del ganadho, representan 
condiciones en las cuales los 50 piés de altura exigi- 
rían más de 2.000 de recorrido, 

Un rasgo notable de las curvas les la extrema ver- 
ticalidad dé sus porcionés supériorées, lo que indica 
una rápida disminución en los coéficientes para in- 
crementos adicionáles de la longitud de pista. «Así, pára 
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un avión de dos motorés con una carga alar de 25 li- 
bras por pie cuadrado, o séa casi €xactamenté la car- 
ea del “Douglas DC-3”, un aumento de longitud dé 
pista desde 4 a 6.000 piés haría posible, salvo otras 
consideracionés, el reducir la potencia total en más 9 
menos el 14 por 100. La adición de otro imcremeénto 
similar desde 8.000 pies de longitud de pista, hasta los 
10.000 pies, permitiría reducir la potencia sólo en un 
7 por IOO. 


Naturalmente, la reducción de poténcia tiéne otros 
efectos, además del incrémento «de la longitud de pis- 
ta que sé necésita. Permaneciendo iguales Otros facto- 
res, supone la reducción de la velocidad del avión y 
de la velocidad de subida y el incremento dé la carga 
dé pago, puésto que reduce el peso nécesario pará los 
motores. El último efecto es favorable; los dos prime- 
ros no lo son. Para vér el efecto conjunto dé éstos 
cambios, sé han hecho computaciones para un cierto 
número de hipotéticos aviones, que varían én lá cárga 
alár y en l1 longitud de pista necesaria para el despe- 
gue, péro proyectados todos para la misma carga de 
pago sobre 500 millas de distancia, Se ha incluido en 
tablas el peso total del avión para tál cárga de pago, 
su correspondiente potencia motriz én el despegue, su 
velocidad de crucero en alturas de 10.000 ples y su 
velocidad de subida con un motor parado. Lás dos ta- 
blas se refiéren, respectivámente, a un grupo de avio- 
mes de cuatro motores para 20.000 libras de carga de 
pago a 500 millas de distancia y un grupo de avionés 
de dos motores para 10.000 libras dé carga dé págo. 


Cualquiéra de las columnas de la tabla puede to- 
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marse como básica para comparaciolés entre várros 
casos altérnativos. Por ejemplo, la velocidad de subi- 
da puede tomarse como factor básico. (Créo que puedé 
establecerse como regla general que pará un avión de 
cuatro motores que se uSe en operaciones dé trans- 
porte dé pasajéros a cortas distancias, con aterrizajes 
y despegues relativamente frecuentes, débe contarsé 
con potencia hastanté para que con un 
motor parado tenga una velocidad de 
subida: como mínimo dé 300 ples por 
minuto para una carga alar de 25 libras 
por pie cuadrádo, 400 piés/minuto pára 
carga de 40 libras y 500 pies/minuto 
para 60 libras. ls evidente por las ta- 
blas que las longitudes de pista necesa- 
rias son, respectiva y aproximadamén- 
te, 6.000, 7.200 y 8.000 pies. Um avión 
de cuatro motorés con carga alar de 
40 libras, que necesitá más de 7.200 pies 
de pista, no tendría bastante subida pára 
estar realmente séguro sin lanzar el 
combustible cuando un motor sé para 
después que está el avión én cl atre. 


25 


Si sé toma la velocidad como crite- 
rio, pueden compararse tres casos que 
muestran casi éxactamente la misma 
velocidad, aquellos para un avión de 
cuatro motorés con cargas alares y lon- 
gitudes de pistá, respectivamenté, de 
25 libras por pic cuaiirado para 3.000 
pies, 40 libras para 6.000 piés y 60 li- 
bras para 10.000 pits. El efecto de au- 
mentar la carga alar de 25 a 40 libras 
conservando la misma velocidad, seria 
doblar la longitud dé pista: y reducir e 

péso total del avión en un 13 ptr 100 

y la potencia total en un 40 por 100; 

pero también al precio de perder 

aproximaidamenté 140 pies por mi- 
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Características de diferentes aviones de cuatro motores, de- 

signados todos por una carga de pago de 20.000 libras sobre 
| 500 mallas de distancia. 

A NN 


Longitud Carga Velocidad JA 
de pista por Peso total eS a e ATA 
(pies) potencia q (millas/hora) y a 
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado. 
3.000 15,3 69,000 4,500 173 600 
4.000 17,8 63,200 3,950 159 440 
6.000 20,6 59,300 2,880 143 300 
8.000 22,4 57,200 2,350 133 240 
10.000 23,1 56,200 2,370 126 200 
12.000 24,5 55,600 2,270 121 170 
Carga alar, ¿0 libras/pie cuadrado. 
3.000 10,2 78,000 7,650 218 1.000 
4.000 13,0 63,100 5,000 190 630 
6.000 14,9 60,000 4,030 172 460 
8.000 16,2 58,000 3,380 161 370 
10.000 17,2 56,900 3,310 13 300 
12.000 17,9 56,300 3,150 145 270 
Carga alar, 60 libras pie/euadrado.. 
3.000 6,9 94,000 13,600 260 1.600 
4.000 9,0 79,000 8,800 PAE 1.020 
6.000 115 69,000 6,000 196 610 
8.000 12,4 66,700 5,380 184 500 
10.000 13,1 65,000 4,960 174 420 
12.000 13,7 63,600 4,640 166 370 





Características de diferentes aviones de dos motores, desig- 
nados todos por una carga de pago de 20.000 libras sobre 
500 millas de distancia. 








Longitud Carga Velocidad cir 
: Potencia de crucero (pies/minuto) 
de pista por Peso total a 10.000 pies con un motor 
(pies) potencia e (millas/hora) y o 
Carga alar, 25 libras/pie cuadrado. 
2.000 8,7 63,000 7,200 219 670 
3.000 10,7 48,000 4,500 203 440 
4.000 11,9 43,000 3,600 195 330 
6.000 13,9 37,400 2,620 182 190 
8.000 15,3 34,700 2,270 173 110 
10.000 16,3 33,300 2,040 167 60 
Carga alar, 40 libras/pie cuadrado, 
2.000 3,7 2 » » » 
3.000 5,5 95,000 17,000 275 1.200 
4.000 Lal 58,000 8,200 204 790 
6.000 9,5 41,600 4,400 222 390 
8.000 10,9 37,200 3,400 208 230 
10.000 11,9 34,600 2,890 201 140 





nuto en la velocidad de subida (desde 600 a 460). 
Un posterior incremento de lá carga alar hasta 0 


libras por pie cuádraádo, conservando más o me- 


mos la misma velocidad, aumentaría el péso total 
del avión én un 8 por 100, y la potencia motriz total 
en casi un 20 por 100, miéntras que sérian necesarios 
Otros 4.000 piés más de pistá y lá pérdida de otros 
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40 pies por minuto én la velocidad de subida. Entre 
estas alternativas, se vé qué el paso de 25 a 40 libras 
en lá carga alar permitiría una mejora sustancial en 
lá economía de la operación; pero el posterior áumen- 
to dé carga alar, además de exigir mayores pistas, se- 
ría mal négocio én todos los puntos de vista, tanto 
para lás opéraciones de transporte aéreo como para 
el proyectista de aeródromo.. Por ésta série particular 
de condicionés es probablé que lá mayor pista que 
actualmente sé justifica por las caracteristicas econó- 
micas del ávión com que se puedé operar, sea más 0 
menos de 6.000 piés. 


Se ha hecho la comparación para uña supuésta ve- 
locidad de crucero alredédor de 170 millas por hora, 
lo cual es, desde luego, muy inferior a la práctica nor- 
mal de transporte; se há tomado así por comodidad en 
a tábla, ya que era la velocidad que más aproxima- 
damenté figuraba en las tres cargas alares estudiadás. 
S1 sé toma como especificación fundamental una velo- 
cidad dé crucero de 200 millas por hora, én vuelo 1 
10.000 ples, prácticamente cualquier avión de cuatro 
motores de eficiencia géneral y caráctéristicas de pro- 
pulsión, tal como se han supuesto, no réquiriría más 
de 5.000 pies de pista en las condiciones qué se hán 
tomado, salvo si su cárga alar én el despégue excedie- 
ra de 50 libras por pié cuadrado. Aun si la cárga alar 
áumentara a Óo libras, solamente sé necesitarían pis- 
tas de 6.000 piés para aviomes de cuátro motorés con 
vélocidades de crucéro dé 200 millas por hora, 


Aparece ási, en resumen, que hay pequeñá ventaja 
en émpléar para cortas distancias aviomes de cuatro 
motores que réquirieran más de 6.000 pies de pista dé 
despégue. 


Una comparación similár para aviones de dos mo- 
tores demuestra que si se toma la velocidad dé 200 
pies por minuto con cárgá alar de 25 libras y 3oo pies 
para 400 libras, como vélocidadés de subida mínimas 
permitidas con un motor parado y el otro a pléna po- 
tencia, con él tren de aterrizaje escamoteado y libré 
lá hélice avériada, las máyores longitudés de pista qué 
necesita el avión son 6.000 y 7.000 pies, respectivamen- 
te, a las cargas alares citadas. 


De nuevo, como én el caso de aviomés de cuatro 
motores, párece gañárse poco proyectándo aviones de 
transporte medio que necesiten más de 6.000 pies de 
pista pará el despegue, incluyendo la garantía de ave- 
ría del motor; y prácticamenté no se gána madá pro- 
yectándo pará más de 7.000 piés. 


Los resultados del presente análisis dé las figuras 
dadas por Warner pruéban que los supuéstos son sus- 
tanciálmenté más conservadores que las prescripciones 
reguladoras antiguas. Al menos, así résultá para el 
avión “DC-3”, pues anteriormente sé exigía 4.000 pits 
para su despegue a p:éna cargá; y, en cambio, si po- 
nemos las especificaciones de acuerdo com el margén 
de seguridad para el cáso de averia en un motor en 
el momento del despegue, resulta la longitud dé 4.600 
piés. Justámente dicho avión ha servido como base para 
uña série de pruebás muy completas, que ha reaáliza- 
do lá ¡Civil Aeroniutics Administration. La distámcia 
de 4.600 pies de pista se ha calculado pará un peso 
de 25.200 libras, resultando para la poténcia de des- 
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pegue 10 % libras por cv.; la cargá alar resulta de 
25/60 libras por pie cuadrado, Según las pruebas antes 
citadas, a 10.000 pies de altura la velocidad de cru- 
cero és de 185 millas por hora; y la vélocidad de su- 
bida com un motor párado, el tren de aterrizaje ocul- 
to y la hélice muerta, es aproximadamente de 260 plés 
por minuto. 


Si partimos dé la tabla general que antes se ha in- 
dicado para aviones de dos motorés, resulta lo siguién- 
te, siempre conservando para mejor compáración cot 
el análisis de Warner las unidades inglésas, yá que su 
paso a las métricas és sumamente sencillo. Para una 
pistá de 4.600 pies corresponde uná carga por unidad 
de poténcia de 12,5 libras/cv., una velocidad de cru- 
cero de 191 millas/hora y una velocidad de subida dé 
280 pies/minuto. Demuéstra así el presente estudio 
que los progresos en los diez años transcurridos desdé 
qué se proyectó el avión “DIC-3” permiten aségurar ca- 
racterísticas de despegue iguales, com la misma cárga 
alar, pero com el 16 por 100 ménos de potencia. Las 
diferencias entré las tablas y los valores reales del 
“DC-3”, correspondientes á las velocidades dé crucero 
y de subidá, no son muy grandes. 


El resultado dé la comparación anterior admité es- 
tos dos caminos: 


1.2 Que un avión de dos motores proyectado aho- 
ra, con la misma carga alar y la mismá vélocidad de 
crucero, necesitariá 5.500 plés de pista en dugaár 


dé 4.000. 


2.2 Proyectado para la misma velocidad dé subi- 
da que él “DC-3”, con la misma cárga alar, requéritria 
alargar la pista hasta 3.000 pies. 


Lá comparación es, pués, una ilustración del re- 
sultado, en ciérto modo sorprendente, dé que al aumén- 
tar la eficiencia del avión se réquieré una mayor pis- 
ta dé despégue que la necesaria párá un avión ménos 
eficiente, pero qué ténga la misma velocidad de cru- 
cero o la misma velocidad de subida. | 


Warner hace, además, otro análisis para el caso de 
operaciones aéreas a largá distancia. Compara varios 
aviones en relación con lá carga de pago que pueden 
trasladar sobre distáncias de 2 a 3.000 millas. Aun- 
que Warner mo incluye la correspondiente tabla, “e 
advierte que él efecto general será auméntar la im- 
portancia de la columna de pesos totales én las táblas 
anteriormente dadas. 


Lás variáciones en la proporción de la carga de 
pago, réspecto al peso total, pueden temer una impor- 
tancia económicamente pequeñá para las distancias 
cortas, pero en cambio, adquirir importancia crítica 
en los vuelos transátláínticos. Se observa én las ta- 
blas la tendencia géneral de qué él peso total necé- 
sario pará una cierta carga de pago decrece comstán- 
tementé —aunque cada vez más despácio—a médida 
qué aumenta la longitud dé pista necesaria, En nú- 
meros redondos, parece que el efecto de aumentar la 
longitud de pista desde 4 a 6.000 plés es aumentar en 
un 30 por 100 él total de cárgá de pago que podría 
trasladarse en vuélo directo transatlántico con un avión 
de cuatro motores y de un detérminado peso total, En 
cambio, posteriores auméntos dé la longitud de la pis- 
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ta para la que se proyecte el ávión, desdé 6 a 8.000 
pies, sólo variarían la carga de pago en un 10 por 100; 
de 8 a 10.000 piés, en un 5 por 100, y “Ye 10 2 12.000 
piés, en un 2,5 por 100, Se desprende asi que la ley 
de disminución es más o ménos que cada incremento 
de 2.000 pliés supone un áumento de carga de pago de 
la mitad el escalón amtérior. 


Resumiendo nutvamente, Warnér cnuncia el resul- 
tado siguiente: “Por sólo las Cxigencias del despegue 
hay pronunciada ventaja para lá economía y caracté- 
risticas del transporte an incrementar la longitud de 
pista hasta Ó.CcO ples para servicios medios y ihastá 
$.000 pies pára sérvicios largos. Hay todavía ganan- 
cia, pero trancamente en disminución, para postériores 
aumentos hasta 7.000, O bien 10.000 pies, respectiva- 
mente.” 


lis de motar en todo éste análisis que no se hacé 
mención de procedimientos especiales para el despe- 
gue m dé avudas mecánicas, huscándo acelérar el 
avión más rápidamente hasta la velocidad de vuelo 
y producir su despegue en uña distanimia más péque- 
ña. Wanner mismo lo hacé notar: cotsidéra que en el 
estado actual de tales ayudas és posible emplear pis- 
tas de 6.000 piés para aviones que normalmenté Necé- 
sitarian 10.000 pies; pero deja esa posibilidad para €l 
futuro y cubre las contingencias actuales, contando 
sólo cor el uso rutinário en los vuelos de tramspor- 
té, dejando, puts, las pistás sin reducción. De todos 
modos, y en contradicción con «ello, dében ténerse en 
cuenta los indudables adelantos logrados en lá actual 
guerra, tanto por sistémas de catapultá como por los 
motores de reacción, con los cuálés no cuenta War- 
ner por el momento. Su empléo ya sé ve qué puede 
provocar una verdadera revolución al disminuir las pis- 
tas necesáariás para el despegue. 


PRESCRIPCIÓN PARA PISTAS DE ATERRIZAJE 


En ellas, el factor determinante casi exclusivo es 
la cargá alár, suponiendo que se empleen todos los re- 
cursOs para la eficacia del frenado. Los resultados se 
representado aproximadamente ún la figura 4, 
:a cual parte de la actual regulación de transporte, 
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obligando a una longitud de pista 67 por 100 mayor 
que la distancia que résultó en la prueba de atérriza- 
je, hasta quedar el avión en réposo; suponen también 
que él avión pása por la vertical del extremo de la 
pista a una altura de 50 pies y con uma velocidad de 
planeo 30 por 100 máyor que lá de pérdida dé sus- 
tentación, 


El dibuio de las curvas párte de la condición de 
que el airé está en calma y que la velocidad de des- 
censo sé ha conservado constante y por encima de 600 
pies por minuto, incluso con empleo de potencia mo- 
triz. Se juzga esta velocidad como conservadoramente 
représentativa de la práctica normal; pero és una pen- 
diente de descenso mayor que lá usada én áterrizajé 
con instrumentos; es decir, con delicientés condicio- 
nes atmosféricas. Para aterrizajé a ciegas—contando 
con el sistema Bake, universalmente eémpleado—, la 
longitud de pistá que se deduce de las curvas debe 
incrementarse en otros 1.000 pies. Citamos el sistema 
Bakeé porque su fundamento es támbién empleado én 
Estados Unidos, Teniendo én cuénta las regulaciones 
qué limitan la velocidad de desplome en él avión de 
transporté, Warner da como máxima carga álar per- 
mitida en el aterrizaje los valores de: 38 libras por 
pie cuadrado con flaps normales y 48 librás con flaps 
especiales de supérficié variable. Resultán para el ate- 
rrizaje longitudes de pista alrededor de 5.100 pits; 
y contando con el aterrizaje a ciegas, resultan 6.000 
pies. ( 


Se ha partido de tuna velocidad de desplome actual; 
pero no puedé pensarse que dicha régulación no va- 
ríe en el tiempo dé vida de los átropuertos áctualmen- 
té en proyecto. Las méjoras, táfto en las cáracterís- 
ticas dé los aviones como én los métodos de protec- 
ción de vuelo, permitén espérar que se podrá arribar al 
aeródromo y aterrizar con la misma seguridad qué 
ahora, pero con velocidades mayores. Wárnér no se 
atreve a señalar el limite de posibilidades en el futu- 
ro próximo, ya qué ello depende de una evolución tan 
compleja como és la de los sistemas radioeléctricos. 
Pero estima razonable amticipar que, como mínimo, la 
velocidad de desplome se puede aumentár én un 20 
por 100 én los próximos diez o quince áños. Aceptán- 
dolo, resultará como longitud de pista nécésaria para 
el aterrizajé 7.000 piés en vuélo dirécto y 8.000 pies 
en vuelo a ciegas o con instruméntos, 


Tampoco Warner incluye, como en él caso de des- 
pégue, el empleo posible de sistemás Especiales para el 
frenado, tales como las hélices reversibles. Con ellos se 
compensaría en parté el aumento dé pista que proyo- 
ca lá mayor velocidad de desplome permitida como 
límite. 

En definitiva, la consécuéncia final, que dáda por 
Warner parece representar casi la opinión Oficial en 
los Estados Unidos, es la siguiente: “No debe forzar- 
se la impcrtáancia de éstas pistas muy largas: 7.000 pies 
pará servicios moderados y 10.000 pits para2 largas 
distancias, preséntan claras ventajás allá donde el te- 
rreno permita encontrarlas con economía. No hay duda 
que dentro de los próximos diez años habrá avionés 
que puedan 'hacéer buén uso de tales pistas e incluso 
mayores. Es dé suponer que los aeropuertos términa- 
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les típicos estarán dotados de talés pistas; y que la 
ciudad que mo puedá contar como mínimo con 6.000 
pies de longitud de pista, estará én desvéntája pará 
ocupar un lugar en las rutás aéreas principales, aque- 
llas dondé se usén ávionés de altás carácteriísticas. Pero 
tampoco hay dudá qué en los diez años después de la 
guerra habrá muchos aviones en uso normal de trans- 
porté que puedan operar con seguridad y con buénas 
cangás de págo sobre pistas de 4.500 pies de largas y 
aun menores,” El finál se réfiére a líneas secundarias. 


UN AEROPUERTO FUTURO: EL DE LONDRES 


Para contrastar, al menos en parte, las diréctrices 
qué se han ido relatando, convendría compararlas con 
los aeropuértos mundiales más importantés construídos 
récientemente o que actualmente están en proyécto, 
Faltan datos para esta labor; pero puede mencionarse 
algo como éjemplo de uno de los áeropuértos que, 
promte sér de los más importantés del futuro: el pro- 


yécto de Mr. F. G. Miles para Londres, 


En él cáso de Londres se créé que serán mecesa- 
rios varios aeródromos pará el tráfico local, apárte de 
uno éspecial para las comunicaciones transocéánicas 
y los grandés empalmes continentales; es a éste últi- 
mo al que se refieren los siguientes datos: 


Su emplazamiento se halla a cuarenta millas en la 
orilla meridiomal del estuário del Támesis. Con séryi- 
cios especialménte creados por cárretéra y férrocarril, 
treinta minutos de récorrido bastarán para enlazar con 
lá ciudad; sé cuenta incluso con un túnel bajo el río 
pará enlazar con la orilla Norte. . 


Las dimensiones totales son ocho millas de largo y 
cinco de ancho, con una disposición de terreno rodea- 
do por él río en dos dé sus lados, dé modo tal que 
permite uná disposición simétrica tomando como eje la 
dirección de los vientos dominantes, 


Las pistas son seis dé dos millas y média de largo 
por 600 yardas de ancho, fácilmente ampliables. Como 
se ve, el tamaño dé las pistas rébasa lo ásignado por 
Warner. 


Cuentá adémás con la posibilidad de un lago de séis 
millas de largo por cuatro de ancho, El proyécto pién- 
sá así en lá posibilidad de utilización de los hidroavio- 
nes, al menos pará carga, 


La capacidad del aéropuérto és de un movimiento, 
salida o llegada, cada cinco minutos, y el totál del trá- 
fico se calcula en ocho millones de viajéros al año. 


El movimiento dé viajéros y mércanciás en titrra Se 
ha hecho con una distribución en sentido vertical, Los 
viajeros llegan al edificio administrativo por un nivel 
diferéenté que lás mercáncias; y pára unos y otras, pa- 
sajeros y carga, los accésos por carretera y por ferro- 
cárril son a su vez en nivelés diferentes, Con ello se 
ha buscado economía constructiva, concentración «de 
servicios y facilidad de movimientos, 


Desgraciadamente, se consideran aún resérvádas las 
disposicionés qué el aeropuerto debe tener pará pro- 
tección del vuelo; y nada se puede concretar en este 


aspécto tan intéresante, 


